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El presente proyecto busca evaluar el diseño geométrico existente en base al Manual de 
Carreteras: Diseño Geométrico DG-2001 y DG-2018 ya que se cuenta con registro de graves 
accidentes donde se han perdido vidas y los pobladores no se sienten seguros al transitar sobre 
esta vía. Se realizaron estudios de tráfico y topográficos, para obtener las características 
geométricas de la vía y posteriormente verificar el cumplimiento de los diferentes parámetros 
de diseño que nos señala la norma y dar propuestas de intervención en los puntos que se 
consideren críticos. Se cuenta como población a todas las carreteras construidas en el 
Departamento de Piura y como muestra la carretera Canchaque – Huancabamba desde los 
sectores de la Sullanera, las Minas y Cruz Blanca. 
 
 






The present project seeks to evaluate the existing geometric design based on the Road Manual: 
Geometric Design DG – 2001 and DG - 2018 since there is a record of serious accidents where 
lives have been lost and the people don’t feel safe when traveling on this road. Traffic and 
topographic studies will be carried out to obtain the geometrical characteristics of the road and 
subsequently verify compliance with the different design parameters that the standard 
indicates and give proposals for intervention in the points that are considered critical. Roads 
building in Piura are counted as a population and as sample the road Canchaque- 
Huancabamba from La Sullanera, Las Minas to Cruz Blanca from the district of Huancabamba. 
 
 
Key words: accidents, roads, geometric design.
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I.  INTRODUCCIÓN 
 
 
Los accidentes de carreteras son un problema latente en la sociedad, estos deberían ser 
un tema de atención primordial por parte de todos los gobiernos debido a que involucran 
razones humanitarias, económicas y sobre todo de salud pública. Tal es así que en 
Colombia debido a los accidentes ocurridos en carreteras se han realizado diversos 
estudios para determinar las causas, teniéndose  que han podido ocasionarse por fallas 
humanas debido a cualquier discapacidad física o mental, por decisiones erróneas de 
los usuarios, por fallas mecánicas de los automóviles y por la mala infraestructura de 
las carreteras, refiriéndose a la mala señalización, deterioro de las vías y al 
incumplimiento del Manual Colombiano de Diseño Geométrico de Carreteras del 
INVIAS del año 2008. [1] 
 
En el año 2008 ingenieros de la Pontificia Universidad Javeriana de Bogotá realizaron 
la investigación sobre “La Incidencia de las características geométricas sobre la 
accidentalidad, caso plan 2500: Departamento del Quindío”, llegando a la conclusión 
por medio de un análisis de regresión múltiple que existe una evidente relación entre la 
accidentalidad y las características geométricas de la vía, con un mayor nivel de 
correlación para tramos curvos que para tramos rectos. [1] 
 
Si nos referimos a pérdidas económicas sería importante referirnos a México en donde 
el Instituto Mexicano del Transporte (IMT) ha realizado una estimación del costo 
directo de los accidentes en las carreteras de alrededor de 0.3% del Producto Interno 
Bruto (PIB),  y en EE.UU indicaron que el costo de los accidentes de carreteras 
incrementó a 2% de su Producto Interno Bruto. Por eso cabe recalcar que  no solo se 
deben tomar acciones por el bien humanitario sino también porque un mal diseño 
geométrico de una carretera puede significar pérdidas económicas elevadas. [2] 
 
A nivel internacional, diversos países sufren tanto de accidentes en sus carreteras 
afectando directamente a la salud de las personas, según la Organización Mundial de 
la Salud (OMS) se tiene que los accidentes de carreteras cobran alrededor de 1.2 
millones de vidas de personas cada año, ocasionándoles traumatismos en hasta 50 
millones, siendo éstos la primera causa de mortalidad en las personas que tienen entre 
15 y 29 años de edad y la novena si hablamos en cifras mundiales [3].
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Las cifras en la tasa de mortalidad en lugar de ir disminuyendo a lo largo de los años, 
ha ido aumentando progresivamente, ya que cada vez se abren paso a nuevos caminos 
pero sin tener en cuenta un factor que debería ser el primero para evitar cualquier tipo 
de accidente, que es el diseño geométrico de esa carretera. 
 
En el Perú, los accidentes de carreteras son pan de cada día, mayormente ocurren en 
las zonas de la sierra, puesto que muchas veces se ha pasado por alto el considerar un 
buen diseño geométrico con el afán de conectar dos ciudades o localidades. La tasa de 
mortalidad por accidentes de carreteras es 17.6 por cada 100 000 habitantes en nuestro 
país, siendo mucho más alta que el resto de países en América Latina, en el año 2007 
se registraron 49 857 heridos y 3510 fallecidos debido a accidentes de carreteras. [4] 
 
Según Alfredo Flórez, gerente general de Fundación Transitemos muchas veces los 
usuarios son los responsables del aumento de accidentes de carreteras “El sector 
transportes representa para el país el 9% del PBI, sólo después de la minería; sin 
embargo, está descuidado, porque hay mucha preocupación por hacer carreteras, 
puentes, pero no hay preocupación por lo que hay encima de la carretera. No se dan 
cuenta que eso ocasiona muchas muertes” [5] 
 
Se estima que para el año 2021 en el Perú los accidentes puedan disminuir en un 30% 
y para el año 2025 estos disminuyan a un 50% según lo ha manifestado el presidente 
del Consejo Nacional de Seguridad Vial, Omar Revolledo, siguiendo lo que está 
aprobado en el Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial. [5] 
 
Según el INEI (2010) en el departamento de Piura la tasa departamental de accidentes 
de tránsito fue de 216 accidentes por cada 100 000 habitantes  (Ver Anexos 01: 
FIGURA N°30),  y la tasa de accidentes de carreteras fue de 14.5% del total de 
accidentes registrados (Ver Anexos 01: FIGURA N°31), pero para el año 2014 la 
cantidad de accidentes de carreteras fue de 1402 que vendría a ser el 28.5 % de un total 
de 4912 accidentes de tránsito registrados. (Ver Anexos 01: FIGURA N° 32) 
 
La provincia de Huancabamba se encuentra ubicada en la sierra norte del Perú  (Ver 
Anexos 02: CUADRO N°23, N°24), dentro del departamento de Piura a 1929 msnm, 
los productos agrícolas más comercializados con los que cuenta son: la papa y el maíz 
amil principales productos agrícolas temporales de la zona, y el gramalote y pasto
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elefante los productos agrícolas permanentes. Huancabamba cuenta con un total de 
 
30009 habitantes sin embargo se han registrado fatídicos accidentes puesto que la 
carretera Canchaque - Huancabamba está en pésimas condiciones y presenta tramos 
peligrosos. (Ver Anexos 02: CUADRO N°25, N°26, N°27) 
 
Según los pobladores en el año 2011 en el sector de Cruz Blanca se registró el fatídico 
accidente de un ómnibus de la empresa Civa, el cual dejó 9 muertos y alrededor de 32 
heridos, algunos pasajeros pudieron relatar que el bus de la empresa Civa que viajaba 
hacia Canchaque se encontró en una curva con otro vehículo, el bus toma un distancia 
para dar pase, pero al momento de retomar la marcha no pudo direccionarse y cayó al 
abismo, aproximadamente 50 metros. (Ver Anexos 03: FOTOGRAFÍA N°11, N°12) 
 
Los registros de la policía en el mes de Enero del 2016 indican que en el sector la 
Sullanera murieron 8 personas al borde de una camioneta en donde se encontraba el 
exalcalde de San Miguel de El faique y un grupo de trabajadores, la zona es muy agreste 
y la camioneta cayó a un abismo de unos 400 metros, para el mes de Febrero del mismo 
año se registró la muerte de 2 personas en el sector de Las minas, la camioneta en la 
que se transportaban un doctor y su hija se despistó y se volcó, cayendo una vez más al 
precipicio. En lo que concierne al año 2017, el 25 de Diciembre se perdieron la vida de 
5 personas una vez más en el temido sector de la Sullanera, el accidente se produjo a 
escasos 200 metros de donde falleció el exalcalde y un doctor con su hija, estas personas 
se dirigían también hacia Huancabamba por medio de una camioneta. (Ver Anexos 03: 
FOTOGRAFÍA N°13, N°14, N°15) 
 
En los dos últimos años hubieron alrededor de 12 fallecidos en la Sullanera a 
consecuencia del mal estado de la vía, además que ésta zona no presenta señalización 
lo que sumado a la poca visibilidad por la neblina, ocasiona muertes. En el mes de 
marzo del presente año 3 trabajadores municipales del distrito de Sondorillo perdieron 
la vida ya que el vehículo en el que se transportaban cayó a un abismo en el sector de 
Las minas, y para el mes de Abril se registró el despiste hacia el abismo de 100 metros 
de un ómnibus de la empresa local Virgen del Carmen, dejando 3 muertos y 17 heridos. 
(Ver Anexos 03: FOTOGRAFÍA N°16, N°17) 
 
A  la  fecha  se  siguen  sumando  nuevas  víctimas  en  la  carretera  Canchaque  – 
 
Huancabamba, tal es así que el día 15 de Mayo el conductor de un volquete quedó
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herido tras caer alrededor de las 2:00 am a un precipicio en el sector de Cruz Blanca. 
Los pobladores se encuentran cada vez más preocupados puesto que ellos exigen que 
al menos se coloque señalización a lo que ellos han denominado como “El tramo de la 
muerte” ya que muchos vehículos se han despistado y caído al precipicio, ya se han 
encargado de protestar porque sienten que no existe ninguna preocupación por parte del 
Gobierno Regional en darles algún tipo de protección. 
 
Debido a la situación problemática expuesta en los párrafos anteriores la formulación 
del problema del proyecto de investigación fue: 
 
¿Influye el diseño geométrico   de la carretera Canchaque – Huancabamba en los 
accidentes de carreteras ocurridos en el sector de la Sullanera, Las Minas y Cruz 
Blanca? 
 
Desde el punto de vista técnico, el desarrollo del proyecto mencionado se evaluará con 
las normativas del Manual de Carreteras: Diseño Geométrico DG – 2001 y DG – 2018, 
con el fin de verificar si las condiciones en las que se encuentra la carretera en los 
sectores indicados cumplen con los parámetros mínimos que exige el Manual de Diseño 
Geométrico y la relación de estos parámetros con los accidentes ya registrados y así 
plantear soluciones que garanticen la seguridad de los usuarios, acciones que ayuden a 
disminuir y prevenir los accidentes que puedan ocurrir. 
 
Desde el punto de vista económico, teniendo en cuenta el aporte económico que reciben 
las empresas por dichos mantenimientos a lo largo del tiempo generan costos que 
pueden ser innecesarios, ya que los accidentes siguen ocurriendo, por consiguiente la 
investigación busca analizar los sectores de la Sullanera, las Minas y Cruz Blanca 
considerados como zonas críticas de todo el tramo, para dar propuestas que estén acorde 
con los requerimientos para el correcto funcionamiento de la misma evitando pagos 
innecesarios y así tener un costo menor de pasajes . 
 
Los conductores, peatones y pobladores de las zonas serán los más favorecidos, porque 
podrán pedir cualquier tipo de mejoría o medidas preventivas con respecto al diseño de 
la carretera si es que ésta presentara falencias para disminuir los accidentes y que los 
pobladores puedan viajar con mayor tranquilidad y seguridad, cabe recalcar que el 
diseño geométrico es la propuesta que se le ofrecerá al usuario para que este se
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movilice, por lo tanto este tendrá gran influencia en cómo se comportará el conductor 
al transitar por estas vías. 
 






Evaluar la influencia del diseño geométrico en los accidentes de carretera ocurridos en 
el  sector  de  la  Sullanera,  las Minas y Cruz  Blanca  pertenecientes a  la  carretera 





Determinar los puntos críticos de concentración de accidentes en los sectores de la 
Sullanera, las Minas y Cruz Blanca en los cuales se ha presentado ocurrencia de 
accidentes. 
 
Realizar el conteo vehicular y la clasificación vehicular de la vía en estudio para 
determinar el volumen de tránsito. 
 
Verificar si los puntos críticos de concentración de accidentes cumplen con los 
parámetros geométricos de la carretera en estudio, de acuerdo a las normas nacionales 
DG-2001 y 2018. 
 
Plantear propuestas de solución en los puntos que se identifiquen como críticos, 
teniendo en cuenta el factor de visibilidad.
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II. MARCO TEÓRICO 
 
 
2.1 Antecedentes del problema 
 
 
Raoul, Laurna. 2009. Evaluación de la seguridad vial a partir de la consistencia 
del trazado de la carretera Santa Clara. Tesis de Ingeniería Civil, Cuba: Facultad 
de Construcciones. Universidad Central “Marta Abreu” de Las Villas. (UCLV) 
La presente tesis de post-grado tuvo como objetivo proponer y aplicar una metodología 
para la evaluación de la seguridad vial en las vías de dos carriles en la provincia central 
de Villa Clara – Cuba partiendo del estudio de los parámetros geométricos de la vía 
usando los métodos que se utilizan en otros países y las normas existentes en Cuba 
para este tema para así elaborar una propuesta, que se aplicó a un tramo que presentaba 
mayor concentración de accidentes en la mencionada provincia. Esta tesis concluyó 
determinando los puntos de posible ocurrencia de accidentes y el kilómetro donde 
estos se encontraban aplicando el método cubano para evaluar la consistencia del 
trazado en carreteras de Cuba. 
 
 
Gómez Zapata, María Camila. 2017. Relación entre seguridad vial, 
accidentalidad y lineamientos de diseño geométrico. Estudio de caso: Vía 
Manizales – Neira. Tesis de Ingeniería Civil, Colombia: Facultad de Ingeniería y 
Arquitectura. Universidad Nacional de Colombia Sede Manizales. (UNC) 
En esta tesis de post-grado se buscan las posibles relaciones entre los lineamientos del 
 
diseño geométrico y la accidentalidad en la vía Manizales – Neira, partiendo del 
registro de las colisiones ocurridas entre los años 2014 -2016 con el fin de determinar 
los puntos críticos y proponer acciones en estos para fomentar más la seguridad vial. 
 
 
Chingay Paredes, Lesly Jhulisa. 2017. Características geométricas de la carretera 
Sunuden – San Miguel para la seguridad vial en base a la norma de Diseño 
Geométrico DG – 2014. Tesis de Ingeniería Civil, Cajamarca: Facultad de 
Ingeniería. Universidad Privada del Norte. (UPN) 
Esta investigación tuvo como objetivo principal verificar las características 
geométricas de la carretera mencionada con la norma DG-2014. Realizaron una 
clasificación de la carretera y en base a eso evaluaron parámetros como la tangente, 
radios de curvas horizontales, curvas de transición, visibilidad, anchos de calzada,
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entre otros. Para esto utilizaron un levantamiento topográfico y posteriormente 
realizaron la verificación. Como resultado final se obtuvo que los parámetros de la 
carretera no cumplen con la norma DG-2014 y esto ocasiona que la vía no sea segura. 
 
 
Correa Saldaña, Kathia Yovana. 2017. Evaluación de las características de la 
carretera Cajamarca – Gavilán (km 173 – km 158) de acuerdo con las normas de 
Diseño Geométrico de carreteras DG-2013. Tesis de Ingeniería Civil, Cajamarca: 
Facultad de Ingeniería. Universidad Nacional de Cajamarca. (UNC) 
La presente tesis de pregrado tuvo como objetivo principal evaluar las características 
 
geométricas de la carretera Cajamarca – Gavilán, de acuerdo a la DG-2013 mediante 
la realización de un levantamiento topográfico de la vía en estudio para posteriormente 
compararlo con la norma en estudio. Como resultados se obtuvo de que la carretera en 
estudio no cumple con los parámetros de diseño dispuestos por el Manual de diseño 
geométrico, especialmente en los tramos de tangente y radios mínimos, planteando 
mejorar la calidad de los dispositivos de control para la garantizar la seguridad vial. 
 
 
Medina Cruzado, Kelvin. 2016. Estudio de los efectos del diseño geométrico sobre 
la seguridad vial utilizando la norma DG 2013 en la carretera Cajamarca – 
Bambamarca en el tramo del km 1+000 hasta el km 5+000. Tesis de Ingeniería 
Civil, Cajamarca: Facultad de Ingeniería. Universidad Privada del Norte. (UPN) 
En esta tesis tuvo como objetivo determinar los efectos del diseño geométrico sobre la 
seguridad vial, se clasificó la carretera por su demanda y su orografía, se tuvieron en 
cuenta para la evaluación los parámetros geométricos que se encuentran en la DG 
2013, se realizó un levantamiento topográfico con la finalidad de obtener las 
características geométricas de la carretera para posteriormente evaluar dichas 
características considerando lo que ya está normado en la DG 2013. 
 
 
Reinoso Rojas, Víctor Alejandro. 2013. Análisis de las características geométricas 
de la ruta PE-06 A en el departamento de Lambayeque con propuesta de solución al 
empalme PE-1 N en el área metropolitana de Chiclayo. Tesis de Ingeniería Civil, 




Esta tesis presenta como objetivo general conocer las condiciones geométricas de la 
vía, lo que son su alineamiento horizontal, vertical y sección transversal, proponiendo 
como solución un empalme en la zona moche con la ruta PE-1N. La conclusión más 
relevante es que a lo largo de toda la ruta PE-06 A no existían curvas espirales, y 
algunos tramos rectos no cumplían con las distancias mínimas y/o máximas, así como 
también que a ciertas curvas verticales se les podía corregir la velocidad directriz y 
colocar señalización para una mayor seguridad. 
 
 




MANUAL DE CARRETERAS. DISEÑO GEOMÉTRICO (DG – 2001) 
 
El Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construcción, a través 
de la Dirección General de Caminos, teniendo en cuenta las condiciones actuales 
del sistema vial del país, ha promovido la actualización de la norma vigente 
preparando el siguiente manual, que tiene por objetivo brindar a la comunidad la 
técnica nacional, actualizándolo para que sea de uso en el campo del diseño de 
carreteras, conformando un elemento que organiza y recopila las técnicas de Diseño 
Vial desde el punto de vista de su concepción y desarrollo en función de 
determinados parámetros, considerando los aspectos de conservación ambiental y 
de seguridad vial, coherentes con las Especificaciones Técnicas Generales para 
Construcción de Carreteras y de las normas oficiales vigentes. 
 
 
MANUAL DE CARRETERAS. DISEÑO GEOMÉTRICO (DG – 2018) 
 
Este manual publicado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones 
constituye uno de los documentos técnicos de carácter normativo, que rige a nivel 
nacional y es de cumplimiento obligatorio por los órganos responsables de la 
gestión de la infraestructura vial de los tres niveles de gobierno: Nacional, Regional 
y Local. 
El Manual de Carreteras “Diseño Geométrico” organiza y recopila técnicas y 
procedimientos para el diseño vial en función a su concepción y desarrollo, acorde 
a determinados parámetros de conservación ambiental y seguridad vial. Abarca la 
información necesaria y los diferentes procedimientos, para la elaboración del 
diseño geométrico de los proyectos, de acuerdo a su categoría y nivel de servicio,
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en concordancia con las demás normativas vigentes sobre la gestión de la 
infraestructura vial. [6] 
 
 
INGENIERÍA DE TRÁNSITO: FUNDAMENTOS Y APLICACIONES 
 
El libro nos muestra una visión ampliada sobre el problema del tránsito y las 
soluciones, ya que el tránsito es una componente importante en la ingeniería de 
transporte y mantiene una interrelación funcional y operativa entre los usuarios, 
vehículos y el sistema vial.   También trata temas importantes como la 
accidentalidad, dispositivos de regulación, congestión entre otros. [7] 
 
 
Accidente de carreteras: Cualquier hecho fortuito u ocurrencia entre uno o más 
vehículos, se puede dar en una carretera o en vía pública o privada. [8] 
 
Carretera: Camino para el tránsito de vehículos motorizados, de por lo menos dos 
ejes, con características geométricas definidas de acuerdo a las normas técnicas 
vigentes en el MTC. [9] 
 
Cota de Terreno: Valor numérico de un punto topográfico del terreno referido a un 
BENCH MARK (BM). [9] 
 
Diseño Geométrico: Es la técnica de ingeniería civil que consiste en situar el 
trazado de una carretera o calle en el terreno. Tomando en cuenta las siguientes 
condiciones: la topografía del terreno, la geología, el medio ambiente, la hidrología 
o factores sociales y urbanísticos. [9] 
 
Curva de Transición: Curva en planta que facilita el tránsito desde un trayecto 
recto a una curva circular, o entre dos curvas circulares de distintos radios. [9] 
 
Curva Horizontal: Curva circular que une tramos rectos de una carretera en el 
plano horizontal. [9] 
 
Curva Vertical: Curva en elevación que enlaza dos rasantes con diferente 
pendiente. [9] 
 
Distancia de Visibilidad: Es la longitud continua hacia adelante en la carretera, que 
es visible al conductor y así este pueda realizar sus maniobras con seguridad. Puede 






Donde: ��í� : 














Coeficiente de fricción transversal máximo asociado 
a V. 
 
Índice Medio Diario Anual (IMDA): Volumen promedio del tránsito de vehículos 
en ambos sentidos de la carretera, durante 24 hrs, de un conteo vehicular, para un 
periodo anual. [9] 
 
Levantamiento Topográfico: Conjunto de operaciones de medidas realizadas en 
el terreno con el fin de obtener los elementos necesarios y elaborar su representación 
gráfica. [9] 
 
Peralte: Inclinación transversal de la carretera en los tramos de curva, destinada a 
contrarrestar la fuerza centrífuga del vehículo. [6] 
 
Se          puede          calcular          mediante          la          siguiente          fórmula: 
𝑉 2





Dónde:           ��:          Peralte máximo asociado a V.
 
��:         Velocidad de diseño.
 
��:         Coef. De fricción máxima lateral asociado a V
 
�:        Radio mínimo absoluto (m)
 




Radio Mínimo: Son los menores radios que se pueden recorrer con la velocidad de 
diseño y el máximo peralte, en condiciones que brinden seguridad y comodidad. [6] 





+𝑓        )
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Sobreancho: Se le denomina al ancho adicional que se le da a la superficie de 
rodadura de la vía en los tramos que presenten curvas para así compensar el mayor 
espacio que requieren los vehículos. [6] 
 
Tramos en tangente: Son las longitudes mínimas y máximas permitidas de los 
tramos en tangente que van acorde a la velocidad de diseño. [6]
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III.          MATERIALES Y MÉTODOS 
 
 
3.1 Tipo y nivel de investigación 
 
De acuerdo al tipo esta investigación es considerada Investigativa puesto que busca 
conocer si los accidentes ocurridos se deben a las falencias que puede presentar el 
diseño geométrico de los sectores de La Sullanera, Las Minas y Cruz Blanca 
pertenecientes a la carretera Canchaque – Huancabamba. 
El Nivel de esta investigación se consideró Descriptivo ya que se realizará una 
recopilación de información detallada tanto de los accidentes como de los 
parámetros geométricos de la vía de estudio. 
 
Por último según la metodología para demostrar la hipótesis se ha considerado no 
experimental. 
 
3.2 Diseño de Investigación 
 
 
El diseño de la presente investigación se consideró Descriptiva y Correlacional, ya 
que se requiere de una descripción para la posterior comprensión de las condiciones 
actuales en las que se presenta los sectores a analizar pertenecientes a la carretera 
Canchaque – Huancabamba, además se va a recoger información de la misma para 
realizarle una evaluación a los diversos parámetros de diseño geométrico presentes 
actualmente y que después serán comparados con los empleados en la norma DG- 
2001 y DG-2018 y se obtendrá la relación de los parámetros de diseño geométrico 
con la accidentalidad registrada en dichos sectores. 
 




La  población  a  considerar  son  todas  las  carreteras  construidas  en  el 
 





Como muestra se ha considerado la carretera Canchaque – Huancabamba 




3.4 Criterios de Selección 
 
Se realizó una selección de 11 zonas consideradas como críticas ubicadas dentro de 
los sectores de La Sullanera – Las Minas – Cruz Blanca definidos como muestra en 
el presente trabajo de investigación. Estas zonas son los kilómetros en los cuales se 
ha registrado uno o más accidentes. 
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Accidentes en la carretera 
 
Accidentes en la 
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Estudio de Tráfico 
 
 
En la evaluación de una carretera es indispensable realizar un estudio de 
trafico previo a la realizar la evaluación de ésta, con la finalidad de tener un 
estudio estadístico del tránsito que existe en determinados sectores de la 
carretera, el que nos permitirá poder estimar la cantidad de vehículos (IMDA), 
usando el formato de conteo vehicular dado por el MTC. (Ver
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Anexos 02: CUADRO N°28) con el que se definirán los criterios para la 





Proceso en el que se realiza un conjunto de operaciones y métodos que 
representarán de forma gráfica en un plano un terreno, con el fin de obtener la 
orografía del terreno, las pendientes, el perfil longitudinal y secciones 




























Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) 
 
Manual de Carreteras: Diseño Geométrico (DG – 2001) y (DG – 2018) 
 
Manual de Dispositivos de Control del Tránsito Automotor para Calles y 
 
Carreteras (MTC – 2016)
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3.7 Plan de procesamiento y análisis de datos 
 
 
FASE I: Recopilación de Información 
 
 
Presentación y coordinación con las autoridades competentes. 
 
Visita a la zona del proyecto y recolección de información de accidentes. 
Identificación de la situación problemática de la zona a estudiar. 
Recolección de información bibliográfica. 
Revisión de la normativa vigente. 
 
 
FASE II: Estudios Básicos 
 
 
Estudio de tráfico. 
 
Levantamiento Topográfico de la zona de estudio. 
Elaboración de planos topográficos de la zona del proyecto. 
 
FASE III: Evaluación según normativa vigente 
 
 
Evaluación del diseño geométrico existente según norma. 
Resultados de la evaluación del diseño geométrico. 
 
FASE IV: Conclusiones y recomendaciones 
 
 
Propuestas de mejoramiento en los puntos que se consideren críticos. 
Conclusiones y recomendaciones. 




3.8 Consideraciones éticas 
 
 
Los datos recolectados en cuánto a los accidentes han sido tomados de noticieros 
reconocidos en el  Perú,  así como también  han sido  validados  por la  Policía 
Nacional del Perú, para los datos del conteo vehicular se utilizaron los formatos 
proporcionados por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) y por 
último para la evaluación de las características geométricas existente en los sectores 
de la Sullanera, Las Minas y Cruz Blanca de la carretera Canchaque – 
Huancabamba se ha tenido en cuenta los manuales de diseño geométrico nacionales 
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lo tanto influye 
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Evaluar la influencia del diseño geométrico en los 
accidentes de carretera ocurridos en el sector de la 
Sullanera, las Minas y Cruz Blanca pertenecientes 
a la carretera Canchaque – Huancabamba entre 










Determinar los puntos críticos de concentración 
de accidentes en los sectores de la Sullanera, las 
Minas y Cruz Blanca en los cuales se ha 
presentado ocurrencia de accidentes. 
Realizar el conteo vehicular y la clasificación 
vehicular de la vía en estudio para determinar el 
volumen de tránsito. 
Verificar si los puntos críticos de concentración 
de accidentes cumplen con los parámetros 
geométricos de la carretera en estudio, de acuerdo 
a las normas nacionales DG-2001 y 2018. 
Plantear propuestas de solución en los puntos que 
se identifiquen como críticos, teniendo en cuenta 


















IV.         RESULTADOS Y DISCUSIÓN 
 
4.1 Estudio de Tráfico 
 
 
4.1.1 Ubicación de la estación de conteo vehicular 
 
 
La estación de conteo se ubicó en el inicio de la carretera Canchaque – 
Huancabamba, en un punto estratégico donde se contaban los vehículos que 
circulaban tanto de ida como de venida. El periodo de conteo corresponde a las 
fechas mostradas a continuación: 
 
CUADRO N° 1: Fechas de conteo vehicular 
 
Lunes 26 de Agosto del 2019 
Martes 27 Agosto del 2019 
Miércoles 28 de Agosto del 2019 
Jueves 29 de Agosto del 2019 
Viernes 30 de Agosto del 2019 
Sábado 31 de Agosto del 2019 
Domingo 1 de Setiembre del 2019 




FOTOGRAFÍA N° 1: Estación de conteo N° 1, vía Canchaque - Huancabamba 
 
 
Fuente: Visita a la zona
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4.1.2 Conteo Vehicular 
Fuente: Visita a la zona
 
 
La información del conteo vehicular obtenida en campo fue registrada y procesada 
en formatos Excel y en los Formatos de Clasificación Vehicular, donde se registran 
todos los vehículos 24 horas los 7 días de la semana, por sentido es decir entrada y 
salida, y por tipo de vehículo. 
 
CUADRO N° 2: Conteo de vehículos vía Canchaque - Huancabamba 
 
Tipo de Vehículo Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo 
Automóvil 13 14 14 14 16 32 20 
Station Wagon 23 18 19 18 22 41 41 
Camionetas 57 42 58 52 83 81 65 
Micro 5 4 4 4 2 4 5 
Bus Grande 16 13 19 15 13 14 14 
Camión 2E 30 31 9 42 29 29 46 
Camión 3E 0 6 1 5 0 4 1 
Semi Trayler 0 0 0 0 0 0 0 
TOTAL 144 128 124 150 165 205 192 
Fuente: Elaboración propia
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Nº de Vehículos/día 
 
 
205          192 
144                                          150          
165 











Fuente: Elaboración propia 
 
4.1.3 Cálculo del Índice Medio Anual (IMDA) 
 
 
Con los datos de campo presentados y usando los factores de corrección estacional 
para cada tipo de vehículo se calcula el tránsito promedio diario anual. 
 
IMDa = IMDs * FC 
 
 
Como resultado se obtuvo el cálculo del IMDA que fue de 156 vehículos, lo que 
determina que se trata de una trocha carrozable. 
 












L M M J V S D 

























Camionetas 57 42 58 52 83 81 65 438 63 0.9843 62 

























Camión 2E 30 31 9 42 29 29 46 216 31 0.9603 30 
Camión 3E 0 6 1 5 0 4 1 17 2 0.9603 2 
TOTAL 144 128 124 150 165 205 192 1108 158  156 
Fuente: Elaboración propia
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4.1.4 Proyecciones del tráfico 
 
 
Para la carretera Canchaque – Huancabamba se ha previsto un periodo de diseño de 
 
20 años, puesto que se ha clasificado como una carretera de tercera clase a nivel de 
superficie de rodadura estabilizada con micro pavimento. Se realizó la proyección 
de tráfico tomando las consideraciones de la tasa de crecimiento anual poblacional 
regional para vehículos de pasajeros de rvp = 0.90 % y la tasa de crecimiento anual 
del PBI Regional para vehículos de carga de rvc = 4.20 %. 
 
Las proyecciones del tráfico se ha utilizado la siguiente fórmula: 
�� = �0( 1 + 
��)(�−1)
 
Tn = Tránsito proyectado al año en vehículo por día 
 
 
T0 = Tránsito actual (año base) en vehículo por día 
n = año futuro de proyección 












































































































































Camionetas 62.00 62.00 63.00 63.00 64.00 64.00 65.00 65.00 66.00 67.00 67.00 68.00 68.00 69.00 70.00 70.00 71.00 72.00 72.00 73.00 74.00 
Micro 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 
Bus Grande 15.00 15.00 15.00 15.00 15.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 16.00 17.00 17.00 17.00 17.00 17.00 17.00 17.00 18.00 18.00 
Camión 2E 30.00 30.00 31.00 33.00 34.00 35.00 37.00 38.00 40.00 42.00 43.00 45.00 47.00 49.00 51.00 53.00 56.00 58.00 60.00 63.00 66.00 
Camión 3E 2.00 2.00 2.00 2.00 2.00 2.00 2.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00 2.00 3.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 
Fuente: Elaboración propia 
 
FIGURA N° 2: Proyección del tráfico a 20 años de la vía Canchaque - Huancabamba 
 
 
Proyección de Tráfico - 20 años 
Veh/dia 
 
156 156 158 160 163 166 169 171 175 
178 179 183 187 189 193 197 
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0     1     2     3 4     5     6     7 8     9    10 11   12 13   14 15   16   17 18   19   20
 





4.2 Análisis de Accidentalidad 
 
 
Con el objetivo de realizar un inventario de los accidentes ocurridos dentro de los 
Sectores de La Sullanera – Las Minas – Cruz Blanca pertenecientes a la carretera 
Canchaque – Huancabamba se acudió a la Comisaría Rural PNP – Canchaque, 
Comisaría Rural PNP – San Miguel de El Faique y por último a la Comisaría Rural 
PNP – Huancabamba para solicitar información de los accidentes ocurridos en los 
sectores antes mencionados. Estas entidades proporcionaron la información 
requerida desde el año 2016 hasta el 2019, en donde se especifica la fecha, lugar, 
kilómetro, hora, gravedad, posible causa del accidente y la placa de los vehículos 
colisionados. (Ver Anexo 02: CUADRO N° 29)  (Ver Anexo 03: FOTOGRAFÍAS 
N° 18-19) (Ver Anexo 04: PLANO N° 02) 
 
Adicionalmente se realizó consultas en los medios de comunicación digitales que 
registraron algunos de los accidentes más relevantes con el fin de complementar la 
recolección de datos y ampliar la información suministrada previamente por las 
comisarías antes mencionadas. (Ver Anexo 03: FOTOGRAFÍA N° 20 – N°30) 
 
CUADRO N° 5: Registro de Accidentes La Sullanera – Las Minas – Cruz Blanca 
 
CODIGO FECHA Km HORA FALLECIDOS HERIDOS PLACA 
A1 11/11/2011 111+010 6:22 a. m. 9 32 UQ-8279 
A2 22/01/2016 95+100 12:30 a. m. 8 - F9O-679 
A3 17/05/2016 99+050 5:00 p. m. 2 - H1P–091 
A4 15/10/2017 97+040 1:15 p. m. - - ARH-072 
A5 15/10/2017 98+000 - 1 11 C6U-937 















A8 05/10/2018 99+920 10:00 a. m. 1 4 LBA-7576 
A9 22/10/2018 94+020 2:00 p. m. 1 - D1X-312 
A10 20/12/2018 95+930 4:00 p. m. 4 - D8L-872 
A11 01/02/2019 113+100 - - 2 HQ-7579 
A12 11/03/2019 100+960 10:00 a. m. 3 - B0N-709 
A13 13/03/2019 99+080 1:00 p. m. 6 - BEO-706 
A14 20/03/2019 103+910 - 5 - D2X-314 
A15 31/03/2019 100+010 1:00 a. m. - 2 P1R-949 
A16 16/04/2019 104+020 4:30 a. m. 3 17 BON-952 
A17 15/05/2019 111+980 2:00 a. m. - 1 B8A-828 




4.3 Análisis características geométricas 
 
 
4.3.1 Descripción Preliminar 
 
 
El proyecto comprende la evaluación del diseño geométrico de 11 zonas críticas 
que se encuentran dentro de los sectores de La Sullanera – Las Minas – Cruz Blanca 
pertenecientes a la carretera Canchaque – Huancabamba, mediantes los Manuales 
de Diseño Geométrico DG - 2001 y DG – 2018. 
 
La vía en mención cuenta con una variación de altitud entre los 1170  y los 3250 
m.s.n.m, en cuanto al clima presenta lluvias parciales pero de mayor intensidad entre 
los meses de Diciembre – Mayo, además se tiene una temperatura acorde con una 
zona de sierra que va entre los 12°- 21°C y se encuentra a nivel de micro pavimento 
actualmente deteriorado. (Ver Anexo 04: PLANOS) 
 
4.3.2 Clasificación de la vía 
 
 
Según la clasificación por demanda se clasifica como una carretera de tercera clase, 
ya que cuenta con un IMDA de 156 veh/día (IMDA < 400 veh/día) y la superficie 
de rodadura es de micro pavimento aunque este se encuentra en deterioro. 
 
4.3.3 Clasificación por orografía 
 
 
Se ha considerado una Orografía tipo 4 ya que el terreno es montañoso, además las 
pendientes longitudinales son alrededor de 8% y la inclinación transversal del 
terreno > 100%. 
 
4.3.4 Vehículo de diseño 
 
 
El vehículo de diseño es indispensable para hallar el radio mínimo en las curvas 
horizontales o verticales, también nos permite hallar la distancia de visibilidad que 
es importante tener en cuenta en cualquier carretera. Se ha considerado el vehículo 
de diseño bis de 2 ejes (B2) para realizar la evaluación, ya que este es el vehículo 
de mayores dimensiones que transita por la zona. En la figurada presentada a 
continuación se muestran las dimensiones del vehículo utilizado. (Ver Anexo 03: 
FOTOGRAFÍA N°32)
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Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2018 
 
 
4.3.5 Velocidad de diseño 
 
 
En función de la orografía tipo 4 y la clasificación de carreteras de tercera clase, se 


























Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2001 
 
Según lo que nos indica la DG – 2001 y de acuerdo al tipo de orografía 4 y siendo 
una carretera de tercera clase le corresponde una velocidad de diseño de 30 km/h.
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Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2018 
 
De acuerdo a la DG – 2018 por ser de orografía tipo 4 y una carretera de tercera 
clase le corresponde una velocidad de 30 km/h. 
 
4.3.6 Radio Mínimo de las curvas horizontales Zona 1 - 11 
 
 




Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2001
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Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2018 
 
 
Según la DG- 2001 y 2018 para un área orográfica tipo 4 - escarpada, y una 
velocidad de diseño de 30 km/h, le corresponde un peralte máximo de 12%, el 
coeficiente de fricción transversal de 0.17 y el radio mínimo que se debe considerar 
es de 25 m. 


























ZONA 01 (Km 
94+970 - 
95+570) 
PI - 1 80 30 25 Cumple 
PI - 2 30 30 25 Cumple 
PI - 3 50 30 25 Cumple 
PI - 4 60 30 25 Cumple 
PI - 5 100 30 25 Cumple 
PI - 6 80 30 25 Cumple 
PI - 7 70 30 25 Cumple 
PI - 8 35 30 25 Cumple 
PI - 9 28 30 25 Cumple 
PI - 10 55 30 25 Cumple 
PI - 11 150 30 25 Cumple 
PI - 12 20 30 25 No cumple 
PI - 13 40 30 25 Cumple 
PI - 14 60 30 25 Cumple 
PI - 15 30 30 25 Cumple 
PI - 16 30 30 25 Cumple 
PI - 17 35 30 25 Cumple 
PI - 18 90 30 25 Cumple 
PI - 19 125 30 25 Cumple 
PI - 20 60 30 25 Cumple 
PI - 21 40 30 25 Cumple 








ZONA 02 (Km 
95+600 - 
96+120) 
PI - 1 100 30 25 Cumple 
PI - 2 60 30 25 Cumple 
PI - 3 50 30 25 Cumple 
PI - 4 50 30 25 Cumple 
PI - 5 20 30 25 No cumple 
PI - 6 30 30 25 Cumple 
PI - 7 40 30 25 Cumple 
PI - 8 25 30 25 Cumple 
PI - 9 68 30 25 Cumple 





ZONA 03 (Km 
96+670 - 
97+110) 
PI - 1 30 30 25 Cumple 
PI - 2 25 30 25 Cumple 
PI - 3 34 30 25 Cumple 
PI - 4 60 30 25 Cumple 
PI - 5 50 30 25 Cumple 
PI - 6 20 30 25 No cumple 
PI - 7 30 30 25 Cumple 







(Km 97+800 - 
98+150) 
PI - 1 25 30 25 Cumple 
PI - 2 60 30 25 Cumple 
PI - 3 100 30 25 Cumple 
PI - 4 120 30 25 Cumple 
PI - 5 20 30 25 No cumple 
PI - 6 50 30 25 Cumple 
PI - 7 35 30 25 Cumple 
PI - 8 35 30 25 Cumple 
PI - 9 17 30 25 No cumple 






(Km 98+880 - 
99+290) 
PI - 1 28 30 25 Cumple 
PI - 2 35 30 25 Cumple 
PI - 3 40 30 25 Cumple 
PI - 4 50 30 25 Cumple 
PI - 5 65 30 25 Cumple 
PI - 6 23 30 25 No cumple 
PI - 7 40 30 25 Cumple 
PI - 8 70 30 25 Cumple 






(Km 99+800 - 
100+115) 
PI - 1 25 30 25 Cumple 
PI - 2 160 30 25 Cumple 
PI - 3 35 30 25 Cumple 
PI - 4 18 30 25 No cumple 
PI - 5 200 30 25 Cumple 
PI - 6 100 30 25 Cumple 
PI - 7 30 30 25 Cumple 
PI - 8 15 30 25 No cumple 















PI - 1 60 30 25 Cumple 
PI - 2 105 30 25 Cumple 
PI - 3 75 30 25 Cumple 
PI - 4 100 30 25 Cumple 
PI - 5 15 30 25 No cumple 
PI - 6 65 30 25 Cumple 
PI - 7 70 30 25 Cumple 
PI - 8 85 30 25 Cumple 
PI - 9 90 30 25 Cumple 









PI - 1 100 30 25 Cumple 
PI - 2 50 30 25 Cumple 
PI - 3 30 30 25 Cumple 
PI - 4 40 30 25 Cumple 
PI - 5 30 30 25 Cumple 
PI - 6 55 30 25 Cumple 
PI - 7 16 30 25 No cumple 
PI - 8 25 30 25 Cumple 








PI - 1 100 30 25 Cumple 
PI - 2 95 30 25 Cumple 
PI - 3 100 30 25 Cumple 
PI - 4 30 30 25 Cumple 
PI - 5 40 30 25 Cumple 
PI - 6 30 30 25 Cumple 
PI - 7 75 30 25 Cumple 








PI - 1 200 30 25 Cumple 
PI - 2 185 30 25 Cumple 
PI - 3 90 30 25 Cumple 
PI - 4 55 30 25 Cumple 
PI - 5 80 30 25 Cumple 
PI - 6 25 30 25 Cumple 









PI - 1 25 30 25 Cumple 
PI - 2 30 30 25 Cumple 
PI - 3 30 30 25 Cumple 
PI - 4 25 30 25 Cumple 
PI - 5 25 30 25 Cumple 
PI - 6 20 30 25 No cumple 
PI - 7 53 30 25 Cumple 
PI - 8 90 30 25 Cumple 












PI - 1 50 30 25 Cumple 
PI - 2 40 30 25 Cumple 
PI - 3 30 30 25 Cumple 
PI - 4 80 30 25 Cumple 
PI - 5 35 30 25 Cumple 
PI - 6 90 30 25 Cumple 
PI - 7 90 30 25 Cumple 








PI - 1 90 30 25 Cumple 
PI - 2 28 30 25 Cumple 
PI - 3 30 30 25 Cumple 
PI - 4 20 30 25 No cumple 
PI - 5 20 30 25 No cumple 
PI - 6 33 30 25 Cumple 
PI - 7 64 30 25 Cumple 














































4.3.7 Relación de Radios R1/R2<= 1.5 
 
 
En curvas en doble sentido “S”, el Radio de la curva mayor no debe exceder el 50% 
 
el radio de la curva menor: (R1/R2 <= 1.5)…R1>R2 según Dg-2001 y Dg-2018 
 
 




























ZONA 01 (Km 
94+970 - 
95+570) 
PI - 1 80 2.667 1.5 No cumple    
PI - 2 30 0.600 1.5 Cumple 0.375 1.5 Cumple 
PI - 3 50 0.833 1.5 Cumple 1.667 1.5 No cumple 
PI - 4 60 0.600 1.5 Cumple 1.200 1.5 Cumple 
PI - 5 100 1.250 1.5 Cumple 1.667 1.5 No cumple 
PI - 6 80 1.143 1.5 Cumple 0.800 1.5 Cumple 
PI - 7 70 2.000 1.5 No cumple 0.875 1.5 Cumple 
PI - 8 35 1.273 1.5 Cumple 0.500 1.5 Cumple 
PI - 9 28 0.500 1.5 Cumple 0.786 1.5 Cumple 
PI - 10 55 0.367 1.5 Cumple 2.000 1.5 No cumple 
PI - 11 150 7.500 1.5 No cumple 2.727 1.5 No cumple 
PI - 12 20 0.500 1.5 Cumple 0.133 1.5 Cumple 
PI - 13 40 0.667 1.5 Cumple 2.000 1.5 No cumple 
PI - 14 60 2.000 1.5 No cumple 1.500 1.5 Cumple 
PI - 15 30 1.000 1.5 Cumple 0.500 1.5 Cumple 
PI - 16 30 0.857 1.5 Cumple 1.000 1.5 Cumple 
PI - 17 35 0.389 1.5 Cumple 1.167 1.5 Cumple 
PI - 18 90 0.720 1.5 Cumple 2.571 1.5 No cumple 
PI - 19 125 2.083 1.5 No cumple 1.389 1.5 Cumple 
PI - 20 60 1.500 1.5 Cumple 0.480 1.5 Cumple 
PI - 21 40 0.471 1.5 Cumple 0.667 1.5 Cumple 







ZONA 02 (Km 
95+600 - 
96+120) 
PI - 1 100 1.667 1.5 No cumple    
PI - 2 60 1.200 1.5 Cumple 0.600 1.5 Cumple 
PI - 3 50 1.000 1.5 Cumple 0.833 1.5 Cumple 
PI - 4 50 2.500 1.5 No cumple 1.000 1.5 Cumple 
PI - 5 20 0.667 1.5 Cumple 0.400 1.5 Cumple 
PI - 6 30 0.750 1.5 Cumple 1.500 1.5 Cumple 
PI - 7 40 1.600 1.5 No cumple 1.333 1.5 Cumple 
PI - 8 25 0.370 1.5 Cumple 0.625 1.5 Cumple 
PI - 9 68 1.500 1.5 Cumple 2.700 1.5 No cumple 











ZONA 03 (Km 
96+670 - 
97+110) 
PI - 1 30 1.200 1.5 Cumple    
PI - 2 25 0.735 1.5 Cumple 0.833 1.5 Cumple 
PI - 3 34 0.567 1.5 Cumple 1.360 1.5 Cumple 
PI - 4 60 1.200 1.5 Cumple 1.765 1.5 No cumple 
PI - 5 50 2.500 1.5 No cumple 0.833 1.5 Cumple 
PI - 6 20 0.667 1.5 Cumple 0.400 1.5 Cumple 
PI - 7 30 2.000 1.5 No cumple 1.500 1.5 Cumple 








(Km 97+800 - 
98+150) 
PI - 1 25 0.417 1.5 Cumple    
PI - 2 60 0.600 1.5 Cumple 2.400 1.5 No cumple 
PI - 3 100 0.833 1.5 Cumple 1.667 1.5 No cumple 
PI - 4 120 6.000 1.5 No cumple 1.200 1.5 Cumple 
PI - 5 20 0.400 1.5 Cumple 0.167 1.5 Cumple 
PI - 6 50 1.429 1.5 Cumple 2.500 1.5 No cumple 
PI - 7 35 1.000 1.5 Cumple 0.700 1.5 Cumple 
PI - 8 35 2.121 1.5 No cumple 1.000 1.5 Cumple 
PI - 9 17 0.471 1.5 Cumple 0.471 1.5 Cumple 







(Km 98+880 - 
99+290) 
PI - 1 28 0.786 1.5 Cumple    
PI - 2 35 0.875 1.5 Cumple 1.273 1.5 Cumple 
PI - 3 40 0.800 1.5 Cumple 1.143 1.5 Cumple 
PI - 4 50 0.769 1.5 Cumple 1.250 1.5 Cumple 
PI - 5 65 2.889 1.5 No cumple 1.300 1.5 Cumple 
PI - 6 23 0.563 1.5 Cumple 0.346 1.5 Cumple 
PI - 7 40 0.571 1.5 Cumple 1.778 1.5 No cumple 
PI - 8 70 1.867 1.5 No cumple 1.750 1.5 No cumple 







(Km 99+800 - 
100+115) 
PI - 1 25 0.156 1.5 Cumple    
PI - 2 160 4.571 1.5 No cumple 6.400 1.5 No cumple 
PI - 3 35 2.000 1.5 No cumple 0.219 1.5 Cumple 
PI - 4 18 0.088 1.5 Cumple 0.500 1.5 Cumple 
PI - 5 200 2.000 1.5 No cumple 11.429 1.5 No cumple 
PI - 6 100 3.333 1.5 No cumple 0.500 1.5 Cumple 
PI - 7 30 2.000 1.5 No cumple 0.300 1.5 Cumple 
PI - 8 15 0.750 1.5 Cumple 0.500 1.5 Cumple 
























PI - 1 60 0.571 1.5 Cumple    
PI - 2 105 1.400 1.5 Cumple 1.750 1.5 No cumple 
PI - 3 75 0.750 1.5 Cumple 0.714 1.5 Cumple 
PI - 4 100 6.667 1.5 No cumple 1.333 1.5 Cumple 
PI - 5 15 0.231 1.5 Cumple 0.150 1.5 Cumple 
PI - 6 65 0.929 1.5 Cumple 4.333 1.5 No cumple 
PI - 7 70 0.824 1.5 Cumple 1.077 1.5 Cumple 
PI - 8 85 0.944 1.5 Cumple 1.214 1.5 Cumple 
PI - 9 90 3.600 1.5 No cumple 1.059 1.5 Cumple 










PI - 1 100 2.000 1.5 No cumple    
PI - 2 50 1.667 1.5 No cumple 0.500 1.5 Cumple 
PI - 3 30 0.750 1.5 Cumple 0.600 1.5 Cumple 
PI - 4 40 1.333 1.5 Cumple 1.333 1.5 Cumple 
PI - 5 30 0.545 1.5 Cumple 0.750 1.5 Cumple 
PI - 6 55 3.548 1.5 No cumple 1.833 1.5 No cumple 
PI - 7 16 0.620 1.5 Cumple 0.282 1.5 Cumple 
PI - 8 25 0.500 1.5 Cumple 1.613 1.5 No cumple 









PI - 1 100 1.053 1.5 Cumple    
PI - 2 95 0.950 1.5 Cumple 0.950 1.5 Cumple 
PI - 3 100 3.333 1.5 No cumple 1.053 1.5 Cumple 
PI - 4 30 0.750 1.5 Cumple 0.300 1.5 Cumple 
PI - 5 40 1.333 1.5 Cumple 1.333 1.5 Cumple 
PI - 6 30 0.400 1.5 Cumple 0.750 1.5 Cumple 
PI - 7 75 2.308 1.5 No cumple 2.500 1.5 No cumple 








PI - 1 200 1.081 1.5 Cumple    
PI - 2 185 2.056 1.5 No cumple 0.925 1.5 Cumple 
PI - 3 90 1.636 1.5 No cumple 0.486 1.5 Cumple 
PI - 4 55 0.688 1.5 Cumple 0.611 1.5 Cumple 
PI - 5 80 3.200 1.5 No cumple 1.455 1.5 Cumple 
PI - 6 25 0.833 1.5 Cumple 0.313 1.5 Cumple 





















PI - 1 25 0.833 1.5 Cumple    
PI - 2 30 1.000 1.5 Cumple 1.200 1.5 Cumple 
PI - 3 30 1.200 1.5 Cumple 1.000 1.5 Cumple 
PI - 4 25 1.000 1.5 Cumple 0.833 1.5 Cumple 
PI - 5 25 1.250 1.5 Cumple 1.000 1.5 Cumple 
PI - 6 20 0.381 1.5 Cumple 0.800 1.5 Cumple 
PI - 7 53 0.583 1.5 Cumple 2.625 1.5 No cumple 
PI - 8 90 5.143 1.5 No cumple 1.714 1.5 No cumple 








PI - 1 50 1.250 1.5 Cumple    
PI - 2 40 1.333 1.5 Cumple 0.800 1.5 Cumple 
PI - 3 30 0.375 1.5 Cumple 0.750 1.5 Cumple 
PI - 4 80 2.286 1.5 No cumple 2.667 1.5 No cumple 
PI - 5 35 0.389 1.5 Cumple 0.438 1.5 Cumple 
PI - 6 90 1.000 1.5 Cumple 2.571 1.5 No cumple 
PI - 7 90 0.692 1.5 Cumple 1.000 1.5 Cumple 








PI - 1 90 3.273 1.5 No cumple    
PI - 2 28 0.917 1.5 Cumple 0.306 1.5 Cumple 
PI - 3 30 1.500 1.5 Cumple 1.091 1.5 Cumple 
PI - 4 20 1.000 1.5 Cumple 0.667 1.5 Cumple 
PI - 5 20 0.615 1.5 Cumple 1.000 1.5 Cumple 
PI - 6 33 0.506 1.5 Cumple 1.625 1.5 No cumple 
PI - 7 64    1.976 1.5 No cumple 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
4.3.8 Control de Ángulos de deflexión Vs Longitud de curva 
 
 





CUADRO N° 8: Verificación del Control de ángulos de deflexión Vs Longitud de 









Long. C (m) 
 







PI - 5 4°39'56'' 8.143 05°00'00'' 232.817 No cumple 
PI - 11 4°33'41'' 11.941 05°00'00'' 254.11668 No cumple 
ZONA 08 PI-1 4°38'57" 16.229 05°00'00'' 232.817 No cumple 
Fuente: Elaboración propia
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4.3.9 Control de Longitud de curva mínima 
 
 
Según el Manual de Diseño Geométrico  DG-2018  y 2001  y de acuerdo a la 
clasificación que presenta la carretera Canchaque – Huancabamba, la Longitud de 
Curva > 3*Velocidad de diseño. 
 
CUADRO N° 9: Verificación del Control Long. Curva Mín 






























PI - 1 21.261 90 No cumple 
PI - 2 6.421 90 No cumple 
PI - 3 11.321 90 No cumple 
PI - 4 20.701 90 No cumple 
PI - 5 8.143 90 No cumple 
PI - 6 18.92 90 No cumple 
PI - 7 20.624 90 No cumple 
PI - 8 26.368 90 No cumple 
PI - 9 36.526 90 No cumple 
PI - 10 26.256 90 No cumple 
PI - 11 11.941 90 No cumple 
PI - 12 41.701 90 No cumple 
PI - 13 15.458 90 No cumple 
PI - 14 11.621 90 No cumple 
PI - 15 16.846 90 No cumple 
PI - 16 19.774 90 No cumple 
PI - 17 22.511 90 No cumple 
PI - 18 30.666 90 No cumple 
PI - 19 26.462 90 No cumple 
PI - 20 23.565 90 No cumple 
PI - 21 36.696 90 No cumple 










PI - 1 9.011 90 No cumple 
PI - 2 28.85 90 No cumple 
PI - 3 37.832 90 No cumple 
PI - 4 44.522 90 No cumple 
PI - 5 39.236 90 No cumple 
PI - 6 21.385 90 No cumple 
PI - 7 15.211 90 No cumple 
PI - 8 15.248 90 No cumple 
PI - 9 77.855 90 No cumple 










PI - 1 25.731 90 No cumple 
PI - 2 50.089 90 No cumple 
PI - 3 63.653 90 No cumple 
PI - 4 26.443 90 No cumple 
PI - 5 51.999 90 No cumple 
PI - 6 28.314 90 No cumple 
PI - 7 20.585 90 No cumple 










PI - 1 14.021 90 No cumple 
PI - 2 28.946 90 No cumple 
PI - 3 13.847 90 No cumple 
PI - 4 12.787 90 No cumple 
PI - 5 27.06 90 No cumple 
PI - 6 23.148 90 No cumple 
PI - 7 3.404 90 No cumple 
PI - 8 19.21 90 No cumple 
PI - 9 22.711 90 No cumple 









PI - 1 36.761 90 No cumple 
PI - 2 8.954 90 No cumple 
PI - 3 6.472 90 No cumple 
PI - 4 9.743 90 No cumple 
PI - 5 5.206 90 No cumple 
PI - 6 37.267 90 No cumple 
PI - 7 16.954 90 No cumple 
PI - 8 53.889 90 No cumple 









PI - 1 9.223 90 No cumple 
PI - 2 13.286 90 No cumple 
PI - 3 16.732 90 No cumple 
PI - 4 21.817 90 No cumple 
PI - 5 20.075 90 No cumple 
PI - 6 33.719 90 No cumple 
PI - 7 42.529 90 No cumple 
PI - 8 24.881 90 No cumple 





















ZONA 05 (Km 
101+900 
- 102+500) 
PI - 1 12.321 90 No cumple 
PI - 2 34.921 90 No cumple 
PI - 3 38.587 90 No cumple 
PI - 4 20.963 90 No cumple 
PI - 5 38.937 90 No cumple 
PI - 6 20.588 90 No cumple 
PI - 7 16.712 90 No cumple 
PI - 8 23.109 90 No cumple 
PI - 9 29.699 90 No cumple 






ZONA 06 (Km 
103+800 
- 104+160) 
PI - 1 9.685 90 No cumple 
PI - 2 15.518 90 No cumple 
PI - 3 41.447 90 No cumple 
PI - 4 15.25 90 No cumple 
PI - 5 33.775 90 No cumple 
PI - 6 26.341 90 No cumple 
PI - 7 27.921 90 No cumple 
PI - 8 20.287 90 No cumple 





ZONA 07 (Km 
110+800 
- 111+140) 
PI - 1 16.531 90 No cumple 
PI - 2 57.757 90 No cumple 
PI - 3 15.102 90 No cumple 
PI - 4 15.824 90 No cumple 
PI - 5 16.589 90 No cumple 
PI - 6 11.502 90 No cumple 
PI - 7 39.566 90 No cumple 




ZONA 08 (Km 
111+900 
- 112+270) 
PI - 1 16.229 90 No cumple 
PI - 2 19.465 90 No cumple 
PI - 3 21.557 90 No cumple 
PI - 4 35.665 90 No cumple 
PI - 5 35.559 90 No cumple 
PI - 6 19.792 90 No cumple 






ZONA 09 (Km 
112+900 
- 113+290) 
PI - 1 24.877 90 No cumple 
PI - 2 35.858 90 No cumple 
PI - 3 21.996 90 No cumple 
PI - 4 22.985 90 No cumple 
PI - 5 23.266 90 No cumple 
PI - 6 25.113 90 No cumple 
PI - 7 31.72 90 No cumple 
PI - 8 21.979 90 No cumple 










ZONA 10 (Km 
93+900 - 
94+200) 
PI - 1 30.398 90 No cumple 
PI - 2 14.007 90 No cumple 
PI - 3 31.244 90 No cumple 
PI - 4 30.667 90 No cumple 
PI - 5 21.254 90 No cumple 
PI - 6 38.827 90 No cumple 
PI - 7 32.753 90 No cumple 





ZONA 11 (Km 
100+800 
- 101+135) 
PI - 1 27.581 90 No cumple 
PI - 2 32.297 90 No cumple 
PI - 3 13.627 90 No cumple 
PI - 4 27.714 90 No cumple 
PI - 5 20.782 90 No cumple 
PI - 6 32.973 90 No cumple 
PI - 7 78.909 90 No cumple 





El peralte se encuentra en función del radio de giro de la curva y la velocidad de diseño. 
 
 
FIGURA N° 8: Peraltes máximos según el tipo de orografía 
 
 
Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2001 
 
 




Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2001
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FIGURA N° 10: Peraltes máximos según tipo de orografía 
 
 








Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2018 
 
Según la DG- 2001 y 2018 para un área orográfica tipo 4 - escarpada, y una 
velocidad de diseño de 30 km/h, le corresponde un peralte máximo de 12%.
 
































PI - 1 80 6.80% 6.8% Cumple 
PI - 2 30 10.80% 11.4% No cumple 
PI - 3 50 8.60% 9.0% No cumple 
PI - 4 60 8.00% 8.2% No cumple 
PI - 5 100 5.80% 5.8% Cumple 
PI - 6 80 6.8% 6.8% Cumple 
PI - 7 70 4.20% 7.3% No cumple 
PI - 8 35 6.60% 10.5% No cumple 
PI - 9 28 7.40% 12.0% No cumple 
PI - 10 55 10.20% 8.7% Cumple 
PI - 11 150 11.20% 4.0% Cumple 
PI - 12 20 8.20% 12.0% No cumple 
PI - 13 40 12.00% 10.0% Cumple 
PI - 14 60 9.60% 8.2% Cumple 
PI - 15 30 8.00% 11.4% No cumple 
PI - 16 30 11.00% 11.4% No cumple 
PI - 17 35 10.80% 10.5% Cumple 
PI - 18 90 10.20% 6.3% Cumple 
PI - 19 125 6.20% 4.9% Cumple 
PI - 20 60 5.00% 8.2% No cumple 
PI - 21 40 8.00% 10.0% No cumple 










PI - 1 100 5.8% 5.8% Cumple 
PI - 2 60 8.0% 8.2% No cumple 
PI - 3 50 8.6% 9.0% No cumple 
PI - 4 50 8.6% 9.0% No cumple 
PI - 5 20 12.0% 12.0% Cumple 
PI - 6 30 10.8% 11.4% No cumple 
PI - 7 40 9.6% 10.0% No cumple 
PI - 8 25 11.4% 12.0% No cumple 
PI - 9 67.5 7.6% 7.9% No cumple 








PI - 1 30 10.8% 11.4% No cumple 
PI - 2 25 10.2% 12.0% No cumple 
PI - 3 34 11.4% 11.9% No cumple 
PI - 4 60 8.0% 8.2% No cumple 
PI - 5 50 8.6% 9.0% No cumple 
PI - 6 20 12.0% 12.0% Cumple 
PI - 7 30 10.8% 11.4% No cumple 













PI - 1 25 12.00% 12.0% Cumple 
PI - 2 60 8.60% 8.2% Cumple 
PI - 3 100 10.20% 5.8% Cumple 
PI - 4 120 10.20% 5.0% Cumple 
PI - 5 20 11.40% 12.0% No cumple 
PI - 6 50 8.00% 9.0% No cumple 
PI - 7 35 5.80% 10.5% No cumple 
PI - 8 35 5.00% 10.5% No cumple 
PI - 9 17 10.20% 12.0% No cumple 









PI - 1 27.5 9.80% 12.0% No cumple 
PI - 2 35 10.20% 10.5% No cumple 
PI - 3 40 9.60% 10.0% No cumple 
PI - 4 50 8.60% 9.0% No cumple 
PI - 5 65 7.60% 8.0% No cumple 
PI - 6 23 11.20% 12.0% No cumple 
PI - 7 40 11.80% 10.0% Cumple 
PI - 8 70 9.60% 7.3% Cumple 









PI - 1 25 3.40% 12.0% No cumple 
PI - 2 160 5.80% 3.9% Cumple 
PI - 3 35 10.80% 10.5% Cumple 
PI - 4 18 12.00% 12.0% Cumple 
PI - 5 200 12.00% 3.3% Cumple 
PI - 6 100 12.00% 5.8% Cumple 
PI - 7 30 10.20% 11.4% No cumple 
PI - 8 15 4.00% 12.0% No cumple 







ZONA 05 (Km 
101+900 
- 102+500) 
PI - 1 60 8.00% 8.2% No cumple 
PI - 2 105 5.60% 5.4% Cumple 
PI - 3 75 7.00% 7.0% Cumple 
PI - 4 100 7.60% 5.8% Cumple 
PI - 5 15 6.60% 12.0% No cumple 
PI - 6 65 6.20% 8.0% No cumple 
PI - 7 70 11.40% 7.3% Cumple 
PI - 8 85 7.40% 6.7% Cumple 
PI - 9 90 12.00% 6.3% Cumple 
















ZONA 06 (Km 
103+800 - 
104+160) 
PI - 1 100 9.6% 5.8% Cumple 
PI - 2 50 10.8% 9.0% Cumple 
PI - 3 30 8.2% 11.4% No cumple 
PI - 4 40 12.0% 10.0% Cumple 
PI - 5 30 11.4% 11.4% Cumple 
PI - 6 55 10.8% 8.7% Cumple 
PI - 7 16 8.6% 12.0% No cumple 
PI - 8 25 8.6% 12.0% No cumple 





ZONA 07 (Km 
110+800 - 
111+140) 
PI - 1 100 10.8% 5.8% Cumple 
PI - 2 95 9.6% 6.0% Cumple 
PI - 3 100 10.8% 5.8% Cumple 
PI - 4 30 5.8% 11.4% No cumple 
PI - 5 40 7.0% 10.0% No cumple 
PI - 6 30 10.6% 11.4% No cumple 
PI - 7 75 6.0% 7.0% No cumple 




ZONA 08 (Km 
111+900 - 
112+270) 
PI - 1 200 8.2% 3.3% Cumple 
PI - 2 185 3.4% 3.5% No cumple 
PI - 3 90 3.6% 6.3% No cumple 
PI - 4 55 6.2% 8.7% No cumple 
PI - 5 80 6.8% 6.8% Cumple 
PI - 6 25 11.4% 12.0% No cumple 





ZONA 09 (Km 
112+900 - 
113+290) 
PI - 1 25 10.8% 12.0% No cumple 
PI - 2 30 11.4% 11.4% Cumple 
PI - 3 30 11.4% 11.4% Cumple 
PI - 4 25 12.0% 12.0% Cumple 
PI - 5 25 10.8% 12.0% No cumple 
PI - 6 20 11.4% 12.0% No cumple 
PI - 7 53 8.4% 8.4% Cumple 
PI - 8 90 6.2% 6.3% No cumple 





ZONA 10 (Km 
93+900 - 
94+200) 
PI - 1 50 9.6% 9.0% Cumple 
PI - 2 40 6.8% 10.0% No cumple 
PI - 3 30 8.6% 11.4% No cumple 
PI - 4 80 10.8% 6.8% Cumple 
PI - 5 35 10.2% 10.5% No cumple 
PI - 6 90 6.2% 6.3% No cumple 
PI - 7 90 6.2% 6.3% No cumple 




ZONA 11 (Km 
100+800 - 
101+135) 
PI - 1 90 12.0% 6.3% Cumple 
PI - 2 28 11.2% 12.0% No cumple 
PI - 3 30 10.8% 11.4% No cumple 
PI - 4 20 12.0% 12.0% Cumple 
PI - 5 20 7.8% 12.0% No cumple 
PI - 6 33 6.2% 11.1% No cumple 
PI - 7 64 10.6% 8.1% Cumple 







El sobre ancho es el ancho adicional de la superficie de rodadura de la vía, en los 
tramos para compensar el mayor espacio requerido por los vehículos. El manual de 

















Distancia entre eje posterior y parte frontal (m) 
 V: Velocidad de diseño (km/h) 
 



























ZONA 01 (Km 
94+970 - 
95+570) 
PI - 1 80 1 1.03 No Cumple 
PI - 2 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 3 50 1 1.55 No Cumple 
PI - 4 60 1 1.32 No Cumple 
PI - 5 100 1 0.86 Cumple 
PI - 6 80 1 1.03 No Cumple 
PI - 7 70 1 1.16 No Cumple 
PI - 8 35 1 2.13 No Cumple 
PI - 9 28 1 2.68 No Cumple 
PI - 10 55 1 1.43 No Cumple 
PI - 11 150 1 0.62 Cumple 
PI - 12 20 1 3.68 No Cumple 
PI - 13 40 1 1.89 No Cumple 
PI - 14 60 1 1.32 No Cumple 
PI - 15 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 16 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 17 35 1 2.13 No Cumple 
PI - 18 90 1 0.94 Cumple 
PI - 19 125 1 0.71 Cumple 
PI - 20 60 1 1.32 No Cumple 
PI - 21 40 1 1.89 No Cumple 
PI - 22 85 1 0.98 Cumple 









ZONA 02 (Km 
95+600 - 
96+120) 
PI - 2     
PI - 3 50 1 1.55 No Cumple 
PI - 4 50 1 1.55 No Cumple 
PI - 5 20 1 3.68 No Cumple 
PI - 6 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 7 40 1 1.89 No Cumple 
PI - 8 25 1 2.94 No Cumple 
PI - 9 68 1 1.19 No Cumple 





ZONA 03 (Km 
96+670 - 
97+110) 
PI - 1 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 2 25 1 2.94 No Cumple 
PI - 3 34 1 2.19 No Cumple 
PI - 4 60 1 1.32 No Cumple 
PI - 5 50 1 1.55 No Cumple 
PI - 6 20 1 3.68 No Cumple 
PI - 7 30 1 2.46 No Cumple 







(Km 97+800 - 
98+150) 
PI - 1 25 0.8 2.94 No Cumple 
PI - 2 60 0.8 1.32 No Cumple 
PI - 3 100 0.8 0.86 No Cumple 
PI - 4 120 0.8 0.74 Cumple 
PI - 5 20 0.8 3.68 No Cumple 
PI - 6 50 0.8 1.55 No Cumple 
PI - 7 35 0.8 2.13 No Cumple 
PI - 8 35 0.8 2.13 No Cumple 
PI - 9 17 0.8 4.55 No Cumple 







(Km 98+880 - 
99+290) 
PI - 1 28 0.5 2.68 No Cumple 
PI - 2 35 0.5 2.13 No Cumple 
PI - 3 40 0.5 1.89 No Cumple 
PI - 4 50 0.5 1.55 No Cumple 
PI - 5 65 0.5 1.23 No Cumple 
PI - 6 23 0.5 3.26 No Cumple 
PI - 7 40 0.5 1.89 No Cumple 
PI - 8 70 0.5 1.16 No Cumple 







(Km 99+800 - 
100+115) 
PI - 1 25 0.5 2.94 No Cumple 
PI - 2 160 0.5 0.59 No Cumple 
PI - 3 35 0.5 2.13 No Cumple 
PI - 4 18 0.5 4.25 No Cumple 
PI - 5 200 0.5 0.49 Cumple 
PI - 6 100 0.5 0.86 No Cumple 
PI - 7 30 0.5 2.46 No Cumple 
PI - 8 15 0.5 5.11 No Cumple 
PI - 9 20 0.5 3.68 No Cumple 
 
 













































































ZONA 05 (Km 
101+900 
- 102+500) 
PI - 1 60 2 1.32 Cumple 
PI - 2 105 2 0.82 Cumple 
PI - 3 75 2 1.09 Cumple 
PI - 4 100 2 0.86 Cumple 
PI - 5 15 2 5.11 No Cumple 
PI - 6 65 2 1.23 Cumple 
PI - 7 70 2 1.16 Cumple 
PI - 8 85 2 0.98 Cumple 
PI - 9 90 2 0.94 Cumple 






ZONA 06 (Km 
103+800 
- 104+160) 
PI - 1 100 2 0.86 Cumple 
PI - 2 50 2 1.55 Cumple 
PI - 3 30 2 2.46 No Cumple 
PI - 4 40 2 1.89 Cumple 
PI - 5 30 2 2.46 No Cumple 
PI - 6 55 2 1.43 Cumple 
PI - 7 16 2 4.91 No Cumple 
PI - 8 25 2 2.94 No Cumple 





ZONA 07 (Km 
110+800 
- 111+140) 
PI - 1 100 1 0.86 Cumple 
PI - 2 95 1 0.90 Cumple 
PI - 3 100 1 0.86 Cumple 
PI - 4 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 5 40 1 1.89 No Cumple 
PI - 6 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 7 75 1 1.09 No Cumple 




ZONA 08 (Km 
111+900 
- 112+270) 
PI - 1 200 0.5 0.49 Cumple 
PI - 2 185 0.5 0.52 No Cumple 
PI - 3 90 0.5 0.94 No Cumple 
PI - 4 55 0.5 1.43 No Cumple 
PI - 5 80 0.5 1.03 No Cumple 
PI - 6 25 0.5 2.94 No Cumple 






ZONA 09 (Km 
112+900 
- 113+290) 
PI - 1 25 1 2.94 No Cumple 
PI - 2 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 3 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 4 25 1 2.94 No Cumple 
PI - 5 25 1 2.94 No Cumple 
PI - 6 20 1 3.68 No Cumple 
PI - 7 53 1 1.48 No Cumple 
PI - 8 90 1 0.94 Cumple 












PI - 1 50 0.5 1.55 No Cumple 
PI - 2 40 0.5 1.89 No Cumple 
PI - 3 30 0.5 2.46 No Cumple 
PI - 4 80 0.5 1.03 No Cumple 
PI - 5 35 0.5 2.13 No Cumple 
PI - 6 90 0.5 0.94 No Cumple 
PI - 7 90 0.5 0.94 No Cumple 







PI - 1 90 1 0.94 Cumple 
PI - 2 28 1 2.68 No Cumple 
PI - 3 30 1 2.46 No Cumple 
PI - 4 20 1 3.68 No Cumple 
PI - 5 20 1 3.68 No Cumple 
PI - 6 33 1 2.29 No Cumple 
PI - 7 64 1 1.25 No Cumple 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
En el caso de los sobre anchos se ha considerado 1 carril y 10.55 la distancia entre 
el eje posterior y parte frontal del vehículo de diseño B2, verificando así que los 
Sobreanchos con los que cuenta no cumplen con las medidas que deberían tener 
calculadas según la fórmula que nos proporciona la DG – 2001 y 2018, sin embargo 
los sobre anchos que presenta la carretera sí superan al sobre ancho mínimo de 0.40 
establecido por las normas DG 2001 y 2018. 
 
4.3.12  Despeje Lateral 
 
 
En el trabajo de campo se pudo evidenciar que ninguna de las zonas en análisis 
cuenta con despeje lateral en las curvas ya sea por adelantamiento o parada. 
 
4.3.13 Curvas de transición 
 
 
Son curvas que permiten que el vehículo se mantenga en el centro del carril, 
manteniendo su velocidad y evitando que invada el carril contrario, además 
proporciona un cambio gradual entre tramos tangentes y la curva circular. 
 
FIGURA N° 12: Radios mínimos para prescindir de la curva de transición en 




Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2001
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FIGURA N° 13: Radios mínimos para prescindir de la curva de transición en 




Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2018 
 
 
Por lo tanto según lo normado por los manuales de diseño tanto del 2001 como del 2018 el 
radio mínimo con los que debe contar es de 55 m para poder prescindir de la curva de 
transición. 









Radio mín. para prescindir 
Curva de Transición 


















PI - 1 80 55 No necesita - - 
PI - 2 30 55 Necesita 25 30 
PI - 3 50 55 Necesita 25 30 
PI - 4 60 55 No necesita - - 
PI - 5 100 55 No necesita - - 
PI - 6 80 55 No necesita - - 
PI - 7 70 55 No necesita - - 
PI - 8 35 55 Necesita 25 30 
PI - 9 28 55 Necesita 25 30 
PI - 10 55 55 No necesita - - 
PI - 11 150 55 No necesita - - 
PI - 12 20 55 Necesita 25 30 
PI - 13 40 55 Necesita 25 30 
PI - 14 60 55 No necesita - - 
PI - 15 30 55 Necesita 25 30 
PI - 16 30 55 Necesita 25 30 
PI - 17 35 55 Necesita 25 30 
PI - 18 90 55 No necesita - - 
PI - 19 125 55 No necesita - - 
PI - 20 60 55 No necesita - - 
PI - 21 40 55 Necesita 25 30 











PI - 1 100 55 No necesita - - 
PI - 2 60 55 No necesita - - 
PI - 3 50 55 Necesita 25 30 
PI - 4 50 55 Necesita 25 30 
PI - 5 20 55 Necesita 25 30 
PI - 6 30 55 Necesita 25 30 
PI - 7 40 55 Necesita 25 30 
PI - 8 25 55 Necesita 25 30 
PI - 9 67.5 55 No necesita - - 








PI - 1 30 55 Necesita 25 30 
PI - 2 25 55 Necesita 25 30 
PI - 3 34 55 Necesita 25 30 
PI - 4 60 55 No necesita - - 
PI - 5 50 55 Necesita 25 30 
PI - 6 20 55 Necesita 25 30 
PI - 7 30 55 Necesita 25 30 









PI - 1 25 55 Necesita 25 30 
PI - 2 60 55 No necesita - - 
PI - 3 100 55 No necesita - - 
PI - 4 120 55 No necesita - - 
PI - 5 20 55 Necesita 25 30 
PI - 6 50 55 Necesita 25 30 
PI - 7 35 55 Necesita 25 30 
PI - 8 35 55 Necesita 25 30 
PI - 9 17 55 Necesita 25 30 









PI - 1 28 55 Necesita 25 30 
PI - 2 35 55 Necesita 25 30 
PI - 3 40 55 Necesita 25 30 
PI - 4 50 55 Necesita 25 30 
PI - 5 65 55 No necesita - - 
PI - 6 23 55 Necesita 25 30 
PI - 7 40 55 Necesita 25 30 
PI - 8 70 55 No necesita - - 









PI - 1 25 55 Necesita 25 30 
PI - 2 160 55 No necesita - - 
PI - 3 35 55 Necesita 25 30 
PI - 4 18 55 Necesita 25 30 
PI - 5 200 55 No necesita - - 
PI - 6 100 55 No necesita - - 
PI - 7 30 55 Necesita 25 30 
PI - 8 15 55 Necesita 25 30 















PI - 1 60 55 No necesita - - 
PI - 2 105 55 No necesita - - 
PI - 3 75 55 No necesita - - 
PI - 4 100 55 No necesita - - 
PI - 5 15 55 Necesita 25 30 
PI - 6 65 55 No necesita - - 
PI - 7 70 55 No necesita - - 
PI - 8 85 55 No necesita - - 
PI - 9 90 55 No necesita - - 









PI - 1 100 55 No necesita - - 
PI - 2 50 55 Necesita 25 30 
PI - 3 30 55 Necesita 25 30 
PI - 4 40 55 Necesita 25 30 
PI - 5 30 55 Necesita 25 30 
PI - 6 55 55 No necesita - - 
PI - 7 16 55 Necesita 25 30 
PI - 8 25 55 Necesita 25 30 








PI - 1 100 55 No necesita - - 
PI - 2 95 55 No necesita - - 
PI - 3 100 55 No necesita - - 
PI - 4 30 55 Necesita 25 30 
PI - 5 40 55 Necesita 25 30 
PI - 6 30 55 Necesita 25 30 
PI - 7 75 55 No necesita - - 








PI - 1 200 55 No necesita - - 
PI - 2 185 55 No necesita - - 
PI - 3 90 55 No necesita - - 
PI - 4 55 55 No necesita - - 
PI - 5 80 55 No necesita - - 
PI - 6 25 55 Necesita 25 30 









PI - 1 25 55 Necesita 25 30 
PI - 2 30 55 Necesita 25 30 
PI - 3 30 55 Necesita 25 30 
PI - 4 25 55 Necesita 25 30 
PI - 5 25 55 Necesita 25 30 
PI - 6 20 55 Necesita 25 30 
PI - 7 53 55 Necesita 25 30 
PI - 8 90 55 No necesita - - 










ZONA 10 (Km 
93+900 - 
94+200) 
PI - 1 50 55 Necesita 25 30 
PI - 2 40 55 Necesita 25 30 
PI - 3 30 55 Necesita 25 30 
PI - 4 80 55 No necesita - - 
PI - 5 35 55 Necesita 25 30 
PI - 6 90 55 No necesita - - 
PI - 7 90 55 No necesita - - 





ZONA 11 (Km 
100+800 
- 101+135) 
PI - 1 90 55 No necesita - - 
PI - 2 28 55 Necesita 25 30 
PI - 3 30 55 Necesita 25 30 
PI - 4 20 55 Necesita 25 30 
PI - 5 20 55 Necesita 25 30 
PI - 6 33 55 Necesita 25 30 
PI - 7 64 55 No necesita - - 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
4.3.14 Distancias mínimas y máximas en tangente 
 
Para la longitud de los tramos en tangente se deben considerar unas longitudes 
mínimas y máximas deseables que estarán en función de la velocidad de diseño. 
A continuación se presentan los valores de longitud mínimos en curvas en “S” o en 
 








Fuente: Manual de Diseño Geométrido DG-2001
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Fuente: Manual de Diseño Geométrido DG-2018 
 
 
Por lo tanto según la velocidad de diseño de 30km/h con la que se está realizando la 
evaluación la longitud mínima en tramos tangente para curvas “S” es de 42m, para curvas 





















































PI - 1 15°13'36'' Derecha 94+779.84 94+769.15 94+790.41 - - - - - - 
PI - 2 12°15'50' Derecha 94+802.66 94+799.46 94+805.88 12.250 S - 42 - No Cumple 
PI - 3 12°58'22'' Izquierda 94+816.12 94+810.43 94+821.75 10.240 S - 42 - No Cumple 
PI - 4 19°46'05'' Derecha 94+844.09 94+833.64 94+854.34 22.340 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 4°39'56'' Izquierda 94+862.24 94+858.17 94+866.31 7.900 - - - -  
PI - 6 13°33'01'' Derecha 94+909.75 94+900.25 94+919.17 43.440 - - - -  
PI - 7 16°52'52'' Izquierda 94+935.78 94+925.39 94+946.02 16.610 - - - -  
PI - 8 43°11'52'' Derecha 94+964.46 94+950.6 94+976.99 18.440 - - - -  
PI - 9 76°06'08'' Izquierda 95+025.7 95+004.17 95+040.7 48.710 S - 42 - No Cumple 
PI - 10 27°21'09'' Izquierda 95+069.24 95+055.85 95+082.11 28.540 S - 42 - No Cumple 
PI - 11 4°33'41'' Izquierda 95+099.5 95+093.53 95+105.47 17.390 - - - - - 
PI - 12 119°27'48'' Izquierda 95+151.05 95+116.78 95+158.48 45.580 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 13 22°08'32'' Izquierda 95+186.09 95+178.26 95+193.72 27.610 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 14 11°05'51'' Derecha 95+208.74 95+202.91 95+214.53 15.020 - - - -  
PI - 15 32°10'23'' Derecha 95+242.59 95+233.94 95+250.79 28.060 - - - -  
PI - 16 37°45'56'' Derecha 95+275.58 95+265.32 95+285.1 24.790 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 17 36°51'01'' Izquierda 95+303.89 95+292.23 95+314.74 18.790 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 18 19°31'21'' Izquierda 95+390.89 95+375.4 95+406.07 76.150 - - - -  
PI - 19 12°07'45'' Derecha 95+439.96 95+426.68 95+453.14 33.890 - - - -  
PI - 20 22°30'09'' Izquierda 95+469.18 95+457.25 95+480.81 16.040 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 21 52°33'47'' Derecha 95+502.603 95+482.85 95+519.54 21.793 S  42 - No Cumple 
PI - 22 5°04'22'' Derecha 95+542.125 95+538.36 95+545.89 22.585 - - - -  
 
 











































PI - 1 5°09'46'' Derecha 95+622.34 95+617.83 95+626.84 - - - - - - 
PI - 2 27°32'58'' Izquierda 95+651.57 95+636.86 95+665.71 24.730 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 43°21'07'' Derecha 95+712.43 95+692.55 95+730.39 46.720 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 51°01'07'' Derecha 95+764.91 95+741.05 95+785.58 34.520 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 112°24'10'' Izquierda 95+844.35 95+814.47 95+853.71 58.770 S - 42 - Cumple 
PI - 6 40°50'34'' Derecha 95+911.37 95+900.2 95+921.58 57.660 S - 42 - Cumple 
PI - 7 21°47'17'' Izquierda 95+934.1 95+926.4 95+941.61 12.520 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 8 34°56'45'' Derecha 95+956.5 95+948.63 95+963.88 14.890 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 9 66°05'06'' Izquierda 96+009.98 95+966.07 96+043.92 46.100 - U - 83.4 No Cumple 



































PI - 1 49°08'32'' Derecha 96+703.31 96+689.59 96+715.32 - - - - - - 
PI - 2 114°47'43" Izquierda 96+764.03 96+724.94 96+775.03 48.710 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 107°16'00'' Derecha 96+871.82 96+825.65 96+889.3 96.790 - U - 83.4 Cumple 
PI - 4 25°15'05'' Izquierda 96+925.61 96+912.17 96+938.62 36.310 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 59°35'10'' Izquierda 96+993.6 96+964.97 97+016.97 54.980 S - 42 - Cumple 
PI - 6 81°06'52'' Derecha 97+035.34 97+018.22 97+046.53 18.370 S - 42 - No Cumple 
PI - 7 39°18'54'' Derecha 97+069.28 97+058.57 97+079.15 22.750 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 8 69°15'57'' Izquierda 97+098.54 97+088.18 97+106.31 19.390 - U - 83.4 No Cumple 
 














































PI - 1 32°07'58" Derecha 97+807.25 97+800.05 97+814.07 - - - - - - 
PI - 2 27°38'28" Izquierda 97+832.62 97+817.86 97+846.8 18.550 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 7°56'01" Izquierda 97+859.5 97+852.56 97+866.41 12.700 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 6°06'19" Izquierda 97+905.35 97+898.95 97+911.74 38.940 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 77°31'19" Derecha 97+945.91 97+929.86 97+956.92 34.170 S - 42 - No Cumple 
PI - 6 26°31'34" Derecha 97+990.48 97+978.7 98+001.84 33.560 S - 42 - No Cumple 
PI - 7 5°34'22" Izquierda 98+022.42 98+020.72 98+024.12 20.580 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 8 31°26'49" Derecha 98+059.9 98+050.05 98+069.26 35.780 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 9 78°51'42" Izquierda 98+098.08 98+084.51 98+107.22 28.820 - U - 83.4 No Cumple 





































PI - 1 76°35'28" Derecha 98+924.07 98+902.36 98+939.12 - - - - - - 
PI - 2 14°39'28" Izquierda 98+954.58 98+950.08 98+959.04 15.460 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 9°16'16" Derecha 98+981.31 98+978.07 98+984.54 22.270 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 11°09'53" Izquierda 99+000.69 98+995.81 99+005.55 16.150 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 4°35'19" Derecha 99+024.17 99+021.56 99+026.77 18.620 S - 42 - No Cumple 
PI - 6 94°53'58" Izquierda 99+086.46 99+061.95 99+099.21 59.690 S - 42 - Cumple 
PI - 7 24°17'04" Izquierda 99+136.61 99+128. 99+144.96 37.400 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 8 44°06'32" Derecha 99+186.97 99+158.61 99+212.5 42.010 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 9 67°59'35" Derecha 99+241.85 99+216.56 99+261.06 29.350 - U - 83.4 No Cumple 
 











































PI - 1 21°08'14" Izquierda 99+804.66 99+800. 99+809.22 - - - - - - 
PI - 2 4°45'28" Izquierda 99+818.27 99+811.62 99+824.91 9.050 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 27°23'24" Derecha 99+849.95 99+841.43 99+858.16 25.040 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 71°25'45" Derecha 99+892.35 99+879.77 99+901.59 34.190 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 5°45'04" Derecha 99+927.21 99+917.16 99+937.24 25.620 S - 42 - No Cumple 
PI - 6 19°19'10" Izquierda 99+961.93 99+944.91 99+978.63 24.690 S - 42 - No Cumple 
PI - 7 81°13'28" Izquierda 100+011.68 99+985.95 100+028.48 33.050 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 8 95°02'23" Derecha 100+053.13 100+036.75 100+061.63 24.650 - U - 83.4 No Cumple 




































PI - 1 11°45'57" Derecha 101+910.05 101+903.87 101+916.19 - - - - - - 
PI - 2 19°03'19" Izquierda 101+966.02 101+948.4 101+983.32 49.830 S - 42 - No Cumple 
PI - 3 29°28'41" Derecha 102+010.27 101+990.54 102+029.12 26.950 S - 42 - No Cumple 
PI - 4 12°00'38" Izquierda 102+069.33 102+058.81 102+079.77 40.210 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 148°43'46" Izquierda 102+247.39 102+193.79 102+232.73 167.620 - - - -  
PI - 6 18°08'52" Derecha 102+264.17 102+253.79 102+274.37 31.440 - - - -  
PI - 7 13°40'44" Izquierda 102+312.01 102+303.61 102+320.33 37.640 - - - -  
PI - 8 15°34'37" Izquierda 102+385.48 102+373.85 102+396.96 65.150 - - - -  
PI - 9 18°54'25" Derecha 102+422.48 102+407.5 102+437.2 25.520 S - 42 - No Cumple 
PI - 10 47°27'10" Izquierda 102+482.17 102+471.18 102+491.89 44.970 S - 42 - No Cumple 
 
 












































PI - 1 5°32'56" Izquierda 103+809.21 103+804.37 103+814.05 - - - - - - 
PI - 2 17°46'56" Derecha 103+842.51 103+834.69 103+850.21 28.460 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 79°09'30" Derecha 103+898.06 103+873.26 103+914.71 47.850 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 21°50'37" Derecha 103+933.63 103+925.91 103+941.16 18.920 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 64°30'21" Izquierda 103+965.51 103+946.58 103+980.35 24.350 S - 42 - No Cumple 
PI - 6 27°26'27" Izquierda 103+997.85 103+984.42 104+010.76 17.500 S - 42 - No Cumple 
PI - 7 103°12'32" Derecha 104+066.03 104+046.47 104+074.39 55.270 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 8 46°29'44" Derecha 104+109.86 104+099.12 104+119.4 35.470 - U - 83.4 No Cumple 



































PI - 1 9°28'18" Derecha 110+815.41 110+807.12 110+823.65 - - - - - - 
PI - 2 34°50'03" Derecha 110+869.87 110+840.07 110+897.83 46.220 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 8°39'10" Izquierda 110+913.09 110+905.52 110+920.62 15.260 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 30°13'14" Izquierda 110+951.07 110+942.97 110+958.79 30.450 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 23°45'42" Derecha 110+980.67 110+972.26 110+988.85 21.880 S - 42 - No Cumple 
PI - 6 21°57'59" Izquierda 111+001.19 110+995.37 111+006.87 12.340 S - 42 - No Cumple 
PI - 7 30°13'35" Derecha 111+046.4 111+026.15 111+065.71 39.530 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 8 74°27'00" Derecha 111+117.86 111+093.17 111+135.4 52.150 - U - 83.4 No Cumple 
 
 














































PI - 1 4°38'57" Derecha 111+919.42 111+911.31 111+927.53 - - - - - - 
PI - 2 6°01'43" Izquierda 111+974.51 111+964.77 111+984.23 46.980 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 13°43'26" Derecha 112+051.92 112+041.09 112+062.64 67.690 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 37°09'12" Derecha 112+118.52 112+100.04 112+135.7 55.880 S - 42 - Cumple 
PI - 5 25°28'02" Izquierda 112+181.97 112+163.9 112+199.45 46.270 S - 42 - Cumple 
PI - 6 45°21'37" Derecha 112+216.34 112+205.89 112+225.68 16.890 S - 42 - No Cumple 



































PI - 1 57°00'47" Derecha 112+928.55 112+914.98 112+939.85 - - - - - - 
PI - 2 68°29'01" Izquierda 112+980.51 112+960.09 112+995.95 40.660 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 42°00'35" Derecha 113+022.09 113+010.57 113+032.56 26.140 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 52°40'40" Derecha 113+053.83 113+041.46 113+064.44 21.270 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 53°19'17" Izquierda 113+083.37 113+070.82 113+094.09 18.930 S - 42 - No Cumple 
PI - 6 71°56'37" Derecha 113+122.8 113+108.29 113+133.4 28.710 S - 42 - No Cumple 
PI - 7 34°37'04" Derecha 113+191.21 113+174.84 113+206.56 57.810 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 8 13°59'33" Izquierda 113+218.74 113+207.69 113+229.67 12.180 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 9 111°29'48" Izquierda 113+264.03 113+238.32 113+272.38 34.360 - U - 83.4 No Cumple 
 
 
















































PI - 1 34°49'59" Izquierda 94+162.89 94+147.2 94+177.6 - - - - - - 
PI - 2 20°03'51" Derecha 94+138.62 94+131.55 94+145.55 -38.980 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 59°40'16" Izquierda 94+096.22 94+079.01 94+110.26 -49.330 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 21°57'50" Derecha 94+054.99 94+039.47 94+070.14 -55.270 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 34°47'34" Derecha 94+017.73 94+006.76 94+028.02 -52.410 S - 42 - No Cumple 
PI - 6 24°43'05" Derecha 93+985.8 93+966.08 94+004.91 -42.220 S - 42 - No Cumple 
PI - 7 20°51'04" Izquierda 93+939.27 93+922.71 93+955.46 -65.640 - U - 83.4 No Cumple 

































PI - 1 17°33'31" Izquierda 100+815.15 100+801.25 100+828.83 - - - - - - 
PI - 2 67°17'25" Derecha 100+855.92 100+837.62 100+869.91 27.090 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 3 26°01'34" Izquierda 100+880.27 100+873.34 100+886.97 10.360 - U - 83.4 No Cumple 
PI - 4 79°23'38" Derecha 100+915.15 100+898.55 100+926.26 28.180 S - 42 - No Cumple 
PI - 5 59°32'11" Izquierda 100+947.18 100+935.75 100+956.53 20.920 S - 42 - No Cumple 
PI - 6 58°07'45" Derecha 101+000.57 100+982.51 101+015.48 44.040 S - 42 - Cumple 
PI - 7 70°23'16" Izquierda 101+078.69 101+033.39 101+112.3 63.210 - U - 83.4 No Cumple 
 
















4.3.15 Ancho de calzada 
 
 

































Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2018 
 
 
Por lo tanto según la DG-2001 y 2018 para una velocidad de diseño de 30km/h y carretera 
de tercera clase con orografía tipo 4 que es lo que se está considerando en la presente 
evaluación, el ancho de calzada es de 6m. Sin embargo en carreteras de 3° clase se podrán 
usar calzadas de hasta 5.00 m excepcionalmente.
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91+430 16 4.0 6.00 NO CUMPLE 
93+610 25 4.0 6.00 NO CUMPLE 
94+900 40 5.5 6.00 NO CUMPLE 
95+010 170 4.0 6.00 NO CUMPLE 
95+990 30 4.0 6.00 NO CUMPLE 
97+735 12 4.0 6.00 NO CUMPLE 
98+110 35 4.0 6.00 NO CUMPLE 
98+155 15 4.0 6.00 NO CUMPLE 
98+780 15 4.0 6.00 NO CUMPLE 
101+260 105 4.0 6.00 NO CUMPLE 
101+980 25 4.0 6.00 NO CUMPLE 
102+775 10 4.0 6.00 NO CUMPLE 
103+720 20 4.0 6.00 NO CUMPLE 
104+005 35 4.1 6.00 NO CUMPLE 
104+625 20 4.0 6.00 NO CUMPLE 
105+730 35 4.2 6.00 NO CUMPLE 
106+330 70 4.0 6.00 NO CUMPLE 
106+990 30 4.0 6.00 NO CUMPLE 
108+335 20 5.3 6.00 NO CUMPLE 
108+620 20 4.0 6.00 NO CUMPLE 
108+830 15 4.0 6.00 NO CUMPLE 
110+240 45 5.2 6.00 NO CUMPLE 
110+840 50 4.5 6.00 NO CUMPLE 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
4.3.16 Ancho de Bermas 
 
 
Las bermas son zonas de estacionamiento temporal  y zonas de seguridad su ancho 
puede variar entre 0.50 – 0.30 m, en el trabajo de campo desarrollado para las 11 
zonas en análisis se evidenció que ninguna zona a lo largo de la carretera presenta 
bermas. 
 
4.3.17 Bombeo de calzada 
 
 
El bombeo depende mucho del drenaje pluvial, sus valores pueden ir de 2 - 4%, las 
zonas en estudio se encuentran en el ámbito de influencia de las estaciones 
Canchaque y Huancabamba, cuyos niveles de precipitación supera los 500 mm de 
lluvia anual. Conforme a lo establecido por el Manual de diseño geométrico en el 





Se realizó el reconocimiento de cunetas en campo de las zonas en análisis en donde 
se observó que los principales problemas son que se cuentan con cunetas excavadas 
en tierra, algunas colmatadas, obstruidas por derrumbes o socavadas. El ancho es 
insuficiente en algunos tramos de la vía, para instalar cunetas estándar. 
 













Fuente: Visita a la zona
74  
4.3.19 Señalización y Seguridad Vial 
 
 
En el trabajo realizado en campo se identificó las diferentes señales verticales en la vía 
actual. De esta evaluación visual realizada en campo se presentan los resultados: 
 
 El factor climático es de gran incidencia en la zona donde se desarrolla el 
estudio, destacando la neblina que limita la visibilidad a lo largo de casi toda 
la vía existente junto con la lluvia. 
 
 Se observó que no todas las señales verticales cuentan con material retro 
reflectivo y en aquellas que sí, el material no cumple con la retro reflectividad 
necesaria para su adecuado funcionamiento teniendo en cuenta la neblina 
presente en la carretera. 
 La  vegetación  de  la  zona  muchas  veces  cubre  la  señal,  impidiendo  la 
comprensión de los mensajes de las diferentes señales verticales. 
 Se han encontrado señales en mal estado y señales informativas con deterioro 
de las letras que dan el mensaje. 
 












Guardavías 95+475 95+491 16 Derecho Buen estado 
Postes Delineadores 95+540 96+610 70 Derecho Mal estado 
Postes Delineadores 96+420 96+460 40 Derecho Mal estado 
Guardavías 98+050 96+098 48 Derecho Buen estado 
Guardavías 98+367 98+395 28 Derecho Buen estado 
Guardavías 98+400 98+428 28 Derecho Buen estado 
Guardavías 98+935 98+967 32 Derecho Buen estado 
Guardavías 100+005 100+037 32 Izquierdo Buen estado 
Guardavías 105+005 105+025 20 Izquierdo Buen estado 
Guardavías 105+050 105+138 88 Izquierdo Buen estado 
Guardavías 107+760 107+792 32 Izquierdo Buen estado 
Guardavías 109+545 109+577 32 Izquierdo Buen estado 





CUADRO N° 16: Relación de Señales Existentes 
 
UBICACIÓN TIPO CODIGO 
110+638 Preventiva P-5-2B 
112+780 Preventiva P-5-1 
 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
 













Fuente: Visita a la zona
76  





Fuente: Visita a la zona 
 




Fuente: Visita a la zona
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Fuente: Visita a la zona 
 
 





Fuente: Visita a la zona
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4.4 Relación de Evaluación del Diseño Geométrico con los Accidentes 
 
 
Con respecto al alineamiento horizontal debemos indicar que la carretera actual cuenta 
con un trazo sinuoso, con curvas y contra curvas con escasos tramos en tangente, así 
como un marcado sector de desarrollo con curvas de vuelta con radios reducidos, 
menores a los que indica el Manual de diseño geométrico sin un sobre ancho suficiente 
y sin visibilidad de parada.  Las pendientes verticales con las que cuenta algunas de 
ellas sobrepasan los valores de 8%, esto combinado con el alineamiento horizontal 
limita la visibilidad de los usuarios de la vía. 
 
La geometría de las zonas en análisis no cumple muchas veces los requerimientos 
mínimos de diseño establecidos, sin embargo se han realizado sectores de ensanche de 
plataforma que sirven para el cruce de vehículos o áreas donde se pueda realizar las 
maniobras para cambiar de dirección o vueltas, gran parte de los sectores evaluados de 
la carretera cuentan con deformaciones de la actual superficie de rodadura , puede ser 
debido al desgaste y del ineficiente sistema de drenaje. 
 
Del análisis realizado de la geometría actual, el mayor porcentaje del alineamiento no 
cumple con los requerimientos mínimos de diseño, las zonas cuentan con curvas con 
radios por debajo de los mínimos, así como también la relación de las curvas en doble 
sentido S exceden el 50% el radio de la curva menor, con curvas y contra curvas con 
escasos tramos en tangente, las longitudes de curva no cumplen con la Long. De curva 
mínima establecida por los manuales de 90 m, de igual forma con los peraltes, son 
inferiores en algunos casos y sumado a esto los Sobreanchos en su mayoría no cumplen 
tampoco con lo señalado por los manuales. Ninguna zona cumple con visibilidad de 
parada, los anchos de calzada son muy angostos, inferiores al mínimo de 5 para casos 
excepcionales, insuficientes para que los usuarios puedan manejar con seguridad, no 
cuenta con bermas definidas usadas para las maniobras o estacionamiento en algunos 
casos y por ultimo las cunetas están obstruidas y son excavadas en tierra. 
 
La señalización es precaria y escaza, desde los sectores de la Sullanera, las Minas y 
Cruz Blanca se han encontrado algunos dispositivos de seguridad como guardavías en 
algunas partes, las cuales en su mayoría no cuentan con capta de faros o están en mal 
estado y las longitudes a las que están dispuestas no son suficientes. Existen pocas
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señales a lo largo de los tramos y estas no cumplen los requerimientos mínimos de 
diseño. 
 
Existe una falta de información sobre la velocidad permisible a la que se puede circular 
por la carretera existente, falta de señalización al ingreso y salida de curvas peligrosas, 
entre  otros.  La  carretera  en  análisis  no  se  encuentra  en  condiciones  óptimas de 
seguridad y capacidad, debido a esto los conductores tienen que realizar maniobras 

































En la zona 1 se encontró un radio de 20m en la curva 
PI-12, además que ninguna de las curvas tiene una 
longitud de curva superior a 90m como mínimo, 
11/22 curvas cuentan con el peralte adecuado y 
sólo 5/22 curvas cumplen con el sobreancho 


































En la zona 2 se encontró un radio de 20m en la curva 
PI-5, las longitudes de curva son inferiores a 
90m, 1/10 curvas cumple con el sobre ancho 
establecido por el Manual de Diseño Geométrico y 
en cuanto a los peraltes solo 2/10 curvas cumplen 













En la zona 3 se encontraron 2 radios de 15m y 20m, 
en las curvas PI-6 y PI-8 respectivamente  sin 
embargo ninguna longitud de curva es mayor o igual 
a 90m, tan solo 2/8 curvas cumplen con el peralte 
máximo de 12% y ninguna curva cuenta con el 






































En la zona 4 en el tramo 1 se identificaron 2 radios 
de 20m y 17m inferiores al mínimo de 25m, las 
longitudes de curva llegan hasta 42m como máximo 
debiendo ser como mínimo de 90m, 5/10 curvas 
cuentan con el peralte adecuado y solo 1/10 curvas 














En la zona 4 en el tramo 2 se encontró 1 radio de 
23m, ninguna curva cumple con la longitud de curva 
mínima de 90m, 2/9 curvas cumplen con el peralte 
adecuado y de las curvas evaluadas ninguna tiene el 

























En la zona 4 tramo 3, se encontraron 3 radios de 
18m, 15m, 20m inferiores al mínimo de 25m, las 
longitudes de curva son menores a 90m, 4/9 curvas 
no cuentan con el peralte adecuado, y solo la curva 































En la zona 5 se encontró un radio de 15m en el PI-5, 
inferior al mínimo de 25m, las longitudes de curva 
son muy pequeñas, 4/10 no cumplen con el peralte 
adecuado y 2/10 curvas no cuentan con el 














En la zona 6 se encontró un radio de 16m en el PI-7, 
las longitudes de curva no cumplen con el mínimo 
de 90m, 4/9 curvas no cumplen con el peralte según 





















En la zona 7 las longitudes de curva son menores a 
90m, 5/8 curvas no cumplen con el peralte ni 
















En la zona 8 las longitudes de curva son menores a 
90m, 5/7 no cumplen con el peralte adecuado y 6/7 






















En la zona 9 se identificaron dos curvas de 20m y 
18m inferiores a los 25m como mínimo, las 
longitudes de curva son inferiores a 90m, 4/9 curvas 
no cumplen con el peralte y 8/9 curvas no cuentan 
















En la zona 10 las longitudes de curva son inferiores 
a 90m, 5/8 curvas no cumplen con los peraltes, y 
ninguna curva cuenta con el sobreancho suficiente 





















En la zona 11 se encontraron dos curvas de radio 
20m inferiores al mínimo de 25m, las longitudes de 
curva son inferiores a la mínima de 90m, 4/7 curvas 
no cumplen con el peralte y 6/7 curvas no cumplen 
con el sorbreancho especifico según DG. 
 
























4.5  Propuestas de solución 
 
4.5.1 Necesidad de espirales de transición 
 
 
El diseño de este tipo de curvas permite que un vehículo se mantenga en el centro del 
carril, mantenga su velocidad y evita que invada el carril contrario. Además provee un 
cambio gradual entre tramos tangentes y la curva circular. Se ha realizado un análisis 
para las 11 zonas que fueron evaluadas para conocer sobre la necesidad de este tipo de 
curvas, en donde como decisión final se recomienda que en su mayoría se realicen 
espirales de transición. 
 


























PI - 1 80 6.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 50 9.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 60 8.2% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 100 5.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 80 6.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 70 7.3% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 8 35 10.5% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 9 27.5 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 10 55 8.7% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 11 150 4.0% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 12 20 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 13 40 10.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 14 60 8.2% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 15 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 16 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 17 35 10.5% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 18 90 6.3% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 19 125 4.9% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 20 60 8.2% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 21 40 10.0% Si necesita Si necesita Si necesita 








































PI - 1 100 5.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 60 8.2% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 50 9.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 50 9.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 20 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 40 10.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 8 25 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 9 68 7.9% No necesita Si necesita Si necesita 






PI - 1 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 25 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 34 11.9% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 60 8.2% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 50 9.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 20 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 






ZONA 04 - T1 
PI - 1 25 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 60 8.2% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 100 5.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 120 5.0% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 20 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 50 9.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 35 10.5% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 8 35 10.5% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 9 17 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 







PI - 1 28 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 35 10.5% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 40 10.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 50 9.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 65 8.0% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 23 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 40 10.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 8 70 7.3% No necesita Si necesita Si necesita 







PI - 1 25 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 160 3.9% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 35 10.5% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 18 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 200 3.3% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 100 5.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 8 15 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 







PI - 1 60 8.2% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 105 5.4% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 75 7.0% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 100 5.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 15 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 65 8.0% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 70 7.3% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 8 85 6.7% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 9 90 6.3% No necesita Si necesita Si necesita 






















PI - 1 100 5.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 50 9.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 40 10.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 55 8.7% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 16 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 8 25 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 







PI - 1 100 5.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 95 6.0% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 100 5.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 40 10.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 75 7.0% No necesita Si necesita Si necesita 






PI - 1 200 3.3% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 185 3.5% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 90 6.3% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 55 8.7% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 80 6.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 25 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 







PI - 1 25 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 25 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 25 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 20 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 53 8.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 8 90 6.3% No necesita Si necesita Si necesita 







PI - 1 50 9.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 40 10.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 80 6.8% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 35 10.5% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 90 6.3% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 90 6.3% No necesita Si necesita Si necesita 






PI - 1 90 6.3% No necesita Si necesita Si necesita 
PI - 2 28 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 3 30 11.4% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 4 20 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 5 20 12.0% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 6 33 11.1% Si necesita Si necesita Si necesita 
PI - 7 64 8.1% No necesita Si necesita Si necesita 
 
 
Fuente: Elaboración propia 
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4.5.2 Necesidad de Despeje Lateral 
 
 
Los despejes laterales dentro de las secciones transversales dentro de una curva circular 
proporcionan la visibilidad de parada o adelantamiento para evitar accidentes. Se 
determina que en las 11 zonas evaluadas es recomendable realizar despejes lateral es 
por parada, ya que los de adelantamiento son muy costosos. Por lo tanto se ha calculado 
el despeje lateral de algunas de las curvas más críticas. (VER ANEXO N° 4: PLANOS) 
 





Fuente: Manual de Diseño Geométrico DG – 2011 
 




















PI - 9 28 Izquierda -6.25 32 4.52 



















PI - 5 20 Izquierda -6.16 32 6.07 




















PI - 2 25 Izquierda 7.47 29 4.09 
PI - 3 34 Derecha 5.46 29 3.05 
PI - 5 50 Izquierda -5.07 32 2.54 





















PI - 5 20 Derecha 12.05 28 4.70 




PI - 1 27.50 Derecha 9.6 28 3.49 
PI - 6 22.5 Izquierda 5.72 29 4.51 




PI - 4 17.50 Derecha 4.27 29 5.67 
PI - 7 30.00 Izquierda 8.91 29 3.44 
PI - 9 20.0 Izquierda -4.6 31 5.71 
ZONA 05 PI - 5 15.000 Izquierda 8.32 29 6.48 
 
ZONA 06 
PI - 3 30.00 Derecha -8.94 33 4.42 
PI - 5 30.0 Izquierda -8.78 33 4.42 
PI - 7 15.5 Derecha 12.69 28 5.90 
ZONA 07 PI - 8 32.50 Derecha 8.21 29 3.18 




PI - 2 30.00 Izquierda 8.65 29 3.44 
PI - 5 25.00 Izquierda -6.69 32 4.95 
PI - 6 20.00 Derecha 11.29 28 4.70 
PI - 9 17.50 Izquierda -5.53 32 6.82 
ZONA 10 PI - 3 30.00 Izquierda -4.36 31 3.92 
 
ZONA 11 
PI - 2 27.50 Derecha 2.26 30 3.99 
PI - 4 20.00 Derecha -7.79 32 6.07 
PI - 6 32.50 Derecha -6.01 32 3.86 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
4.5.3 Necesidad de Calzadas, Bermas y Cunetas 
 
 
El ancho de calzada a considerar será  de 6.60 m, con bermas de 0.50m. El bombeo 
será de 2.5 % tanto en la calzada como en la berma. Para las zonas en corte se deberá 
contar con cunetas de sección triangular. El valor de los taludes de corte son H:V = 1:2 
y para el caso de taludes con altura mayor a los 7m, se deberá contar con banquetas de 
3m de ancho. 
 
 
4.5.4 Señalización y Seguridad Vial 
 
 
De acuerdo a las condiciones de la señalización existente, se señalan las siguientes 
propuestas de solución: 
 
 Implementar láminas retro reflectivas Tipo XI (de alta intensidad) con mayor 
performance ante los efectos de los factores climáticos, como son la lluvia y la 
neblina. 
 El diseño de la señalización efectuado bajo la normatividad vigente, teniendo en 
cuenta el tipo de letra y el mensaje a comunicar a los usuarios de la vía.
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Estas señales tienen por objeto advertir a los usuarios sobre la existencia y naturaleza 
de riesgos y/o situaciones imprevistas en la vía, ya sea de forma permanente o temporal. 
Además ayudan a los conductores a tomar precauciones del caso. 
 
Ubicación: Se establecerá de acuerdo a las condiciones geométricas correspondientes 
para que el conductor tenga el tiempo de percepción – respuesta adecuada para tomar 
la decisión y ejecutar con seguridad la maniobra que la situación requiere. 
 
Forma: Serán de forma cuadrada con uno de sus vértices hacia abajo formando un 
rombo, a excepción de las señales P- 60 y P-61. 
 
Dimensiones: Las dimensiones recomendadas para zonas rurales son de 0.80*0.80m, 
la P-61 será de 0.4x0.6m. 
 
Color: Serán de color amarillo en el fondo y negro en las orlas, símbolos, letras y/o 
números. 
 
Se dispondrá de señales que advierten la presencia de curvas (P-1, P-2, P-3, P-4, P5-1, 
P5-2), prohibido adelantar (P-60) y delineadores de curva (P-61). 
 
SEÑAL CURVA PRONUNCIADA A LA DERECHA E IZQUIERDA (P-1A) (P-1B) 
 
 
Se emplean para advertir al conductor de la proximidad de una curva horizontal pronunciada 
hacia la derecha e izquierda respectivamente 
 





Fuente: Manual de Seguridad Vial
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SEÑAL CURVA A LA DERECHA E IZQUIERDA (P-2A) (P-2B) 
 
 
Se emplean para advertir al conductor la proximidad de una curva horizontal hacia la derecha 
o izquierda respectivamente. 
 





Fuente: Manual de Seguridad Vial 
 
 
SEÑAL   CURVA   Y   CONTRA-CURVA   PRONUNCIADA   A   LA   DERECHA   E 
IZQUIERDA (P-3A) (P-3B) 
 
Se emplean para advertir al conductor de la proximidad de una curva y contra curva horizontal 
pronunciada hacia la derecha e izquierda respectivamente. 
 






Fuente: Manual de Seguridad Vial 
 
 
SEÑAL CURVA Y CONTRA-CURVA A LA DERECHA E IZQUIERDA (P-4A) (P-4B) 
 
 
Se emplean para advertir al conductor de la proximidad de una curva y contra curva horizontal 
hacia la derecha e izquierda respectivamente. 
 





Fuente: Manual de Seguridad Vial
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SEÑAL CAMINO SINUOSO A LA DERECHA E IZQUIERDA (P-5-1) (P-5-1A) 
 
 
Se emplea para advertir al conductor de la proximidad de un camino sinuoso con la primera 
curva horizontal hacia la derecha o hacia la izquierda. 
 











Fuente: Manual de Seguridad Vial 
 
 
SEÑAL CURVA EN “U” A LA DERECHA E IZQUIERDA (P-5-2A) (P-5-2B) 
 
 
Se emplea para advertir al conductor de la proximidad de una curva horizontal en “U” hacia 
 
la derecha e izquierda respectivamente. 
 
 





Fuente: Manual de Seguridad Vial 
 
 
SEÑAL PROHIBIDO ADELANTAR (P-60) 
 
 
Se emplea para advertir al conductor que no debe adelantar a otros vehículos en el tramo por 
donde circula. 
 





Fuente: Manual de Seguridad Vial
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SEÑAL DELINEADOR DE CURVA HORIZONTAL (P-61) 
 
 
Se emplea para guiar al conductor sobre el sentido de una curva pronunciada o que requiere 
atención por razones de seguridad vial. Se utilizó en grupo y al lado externo de la vía. 
 










Estas señales tienen por objeto notificar a los usuarios, las limitaciones, restricciones, 
prohibiciones y/o autorizaciones existentes que gobiernan el uso de la vía y cuyo 
incumplimiento constituye una violación a las disposiciones contenidas en el 
Reglamento Nacional de Tránsito vigente, así como a otras normas del MTC. 
 
Ubicación: Su ubicación se establecerá de acuerdo a las condiciones geométricas 
buscando que los conductores tengan el tiempo de percepción – respuesta adecuada 
para tomar la decisión y ejecutar con seguridad la maniobra que la situación requiere. 
 
Forma: Serán de forma cuadrada. 
 
 
Dimensiones: Las dimensiones recomendadas para zonas rurales es de 0.80 x 0.80. 
 
 
Color: Serán de color blanco en el fondo, color rojo en la orla circular interna, y color 
negro en la orla externa, símbolos, letras y/o números. 
 
SEÑAL PROHIBIDO ADELANTAR (R-16) 
 
 
Se emplea para indicar al conductor la prohibición de efectuar la maniobra de adelantar 
a otro vehículo u otros que le antecedan traspasando el eje de la calzada, motivado 
generalmente por la limitación de visibilidad.
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Fuente: Manual de Seguridad Vial 
 
 
SEÑAL VELOCIDAD MÁXIMA PERMITIDA (R-30) 
 
 
Se emplea para indicar al conductor la velocidad máxima de operación permitida en 
kilómetros por hora (km/h) a la cual podrá circular en el carril, tramo o sector de la vía 
por donde circule. Los límites máximos de velocidad estarán expresados en múltiplos 
de 10 km/h. 
 





Fuente: Manual de Seguridad Vial 
 
 
SEÑAL VELOCIDAD MÁXIMA PERMITIDA EN CURVA (R-30F) 
 
 
Se emplea para indicar al conductor la velocidad máxima de operación permitida en 
kilómetros por hora (km/h) a la cual podrá circular en una curva. Los límites máximos 
de velocidad estarán expresados en múltiplos de 10 km/h. 
 
Esta señal será de fondo amarillo, orla circular roja y numeración y letras de color 
negro. 
 





Fuente: Manual de Seguridad Vial
 
CUADRO N° 20: Señales Verticales a Proyectar 
 
SEÑALES VERTICALES A PROYECTAR 
Código Ubicación Lado Observaciones 
P-3A 93+920  LD ---- 
P-2A 93+960 LI  ---- 
P-4B 94+130  LD ---- 
P-3A 94+170 LI  ---- 
P-5-1 94+280  LD ---- 
P-4B 94+320 LI  ---- 
P-5-1A 94+590 LI  ---- 
P-4B 94+610  LD ---- 
R-30 94+760 LI  ---- 
P-60 94+830  LD ---- 
R-16 94+830 LI  ---- 
P-4B 94+880 LI  ---- 
R-30 94+900  LD ---- 
P-1B 94+960  LD ---- 
P-5-2-B 95+060  LD ---- 
P-1A 95+080 LI  ---- 
P-4A 95+150  LD ---- 
P-5-2-A 95+180 LI  ---- 
R-30 95+250 LI  ---- 
R-30 95+280  LD ---- 
P-4A 95+380  LD ---- 
P-4A 95+390 LI  ---- 
P-5-1A 95+600  LD ---- 
P-4A 95+848 LI  ---- 
P-3B 95+930  LD ---- 
P-5-1A 95+980 LI  ---- 
P-60 96+150  LD ---- 
R-16 96+150 LI  ---- 
P-3B 96+180 LI  ---- 
P-2A 96+350  LD ---- 
P-2B 96+530 LI  ---- 
P-60 96+550 LI  ---- 
R-16 96+550  LD ---- 
P-5-1 96+580  LD ---- 
P-5-1 97+060  LD ---- 
P-5-1A 97+100 LI  ---- 
R-30 97+360 LI  ---- 
P-3A 97+530  LD ---- 
P-5-1 97+550 LI  ---- 
P-3A 97+840  LD ---- 
P-1A 97+850  LD ---- 
R-16 97+900  LD ---- 
P-60 97+900 LI  ---- 
P-60 97+990  LD ---- 
R-16 97+990 LI  ---- 
P-4B 98+010  LD ---- 
P-1B 98+030 LI  ---- 





P-4B 98+270 LI  ---- 
P-4B 98+360  LD ---- 
P-5-2-A 98+410 LI  ---- 
P-4B 98+590 LI  ---- 
P-1B 98+610  LD ---- 
P-1A 98+800  LD ---- 
P-1A 98+820 LI  ---- 
P-3B 98+970  LD ---- 
P-1B 98+990 LI  ---- 
R-30 99+220  LD ---- 
P-3B 99+260 LI  ---- 
P-5-2-A 99+290  LD ---- 
P-5-2-B 99+440 LI  ---- 
P-5-2-B 99+450  LD ---- 
P-2A 99+590  LD ---- 
P-5-2-A 99+600 LI  ---- 
R-30 99+640 LI  ---- 
P-5-1A 99+690  LD ---- 
P-2B 99+730 LI  ---- 
R-30 99+820  LD ---- 
P-3A 100+010  LD ---- 
P-5-1 100+060 LI  ---- 
P-3B 100+220  LD ---- 
P-3A 100+270 LI  ---- 
P-2B 100+430  LD ---- 
P-3B 100+470 LI  ---- 
P-1A 100+560  LD ---- 
P-2A 100+600 LI  ---- 
P-4A 100+690  LD ---- 
P-1B 100+730 LI  ---- 
P-3A 100+880  LD ---- 
P-4A 100+920 LI  ---- 
R-30 100+960 LI  ---- 
R-30 101+100  LD ---- 
R-16 101+130 LI  ---- 
P-4A 101+150  LD ---- 
P-3A 101+160 LI  ---- 
P-60 101+400 LI  ---- 
R-16 101+400  LD ---- 
P-4A 101+420 LI  ---- 
P-2B 101+440  LD ---- 
P-4A 101+620  LD ---- 
P-2A 101+650 LI  ---- 
P-60 101+810  LD ---- 
R-16 101+810 LI  ---- 
P-4A 101+880  LD ---- 
R-16 101+910  LD ---- 
P-4A 101+920 LI  ---- 
P-60 102+050 LI  ---- 
R-16 102+050  LD ---- 
R-30 102+070 LI  ---- 







P-5-2-A' 102+120  LD Adosar señal R-30F 
P-4A 102+170 LI  ---- 
P-2B 102+300  LD ---- 
P-5-2-B' 102+330 LI  Adosar señal R-30F 
R-30 102+380  LD ---- 
P-5-1 102+470  LD ---- 
P-2A 102+490 LI  ---- 
P-60 102+520  LD ---- 
R-16 102+520 LI  ---- 
R-16 102+550  LD ---- 
P-60 102+550 LI  ---- 
P-1A 102+890  LD ---- 
P-5-1 102+930 LI  ---- 
P-2A 103+010  LD ---- 
P-1B 103+050 LI  ---- 
P-5-1A 103+110  LD ---- 
P-2B 103+170 LI  ---- 
R-30 103+270 LI  ---- 
P-5-2-B' 103+400  LD Adosar señal R-30F 
P-5-1 103+440 LI  ---- 
P-5-1 103+530  LD ---- 
P-5-2-A' 103+570 LI  Adosar señal R-30F 
R-30 103+670  LD ---- 
P-5-1A 103+810  LD ---- 
P-5-1A 103+850 LI  ---- 
P-2A 104+090  LD ---- 
P-5-1 104+140 LI  ---- 
P-1A 104+260  LD ---- 
P-2B 104+290 LI  ---- 
P-5-1A 104+420  LD ---- 
P-1B 104+470 LI  ---- 
P-60 104+520  LD ---- 
R-16 104+520 LI  ---- 
R-16 104+550  LD ---- 
P-60 104+550 LI  ---- 
R-1A' 104+770  LD Adosar señal R-30F 
P-5-1 104+900 LI   
P-1B' 104+920 LI  Adosar señal R-30F 
P-3B' 104+990  LD Adosar señal R-30F 
P-3B' 106+270 LI  Adosar señal R-30F 
P-2A 106+280  LD ---- 
P-2A 105+470  LD ---- 
P-2B 105+490 LI  ---- 
P-2B 105+650 LI  ---- 
P-60 105+680 LI  ---- 
R-16 105+680  LD ---- 
P-60 105+710  LD ---- 
R-16 105+710 LI  ---- 
P-4A 105+730  LD ---- 
P-2B 106+090  LD ---- 
P-4A 106+150 LI  ---- 
R-30 106+230 LI  ---- 
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P-3A 106+260  LD ---- 
P-2A 106+270 LI  ---- 
R-30 106+290  LD ---- 
P-5-2-A 106+430  LD ---- 
P-3A 106+450 LI  ---- 
P-3A 106+540  LD ---- 
P-5-2-B 106+570 LI  ---- 
P-5-2-B 106+720  LD ---- 
P-3A 106+750 LI  ---- 
P-3A 106+840  LD ---- 
P-5-2-A 106+860 LI  ---- 
P-5-2-A 107+040  LD ---- 
P-3A 107+070 LI  ---- 
P-1A 107+140  LD ---- 
P-5-2-B 107+180 LI  ---- 
R-30 107+240 LI  ---- 
P-1B 107+270 LI  ---- 
P-2B 107+280  LD ---- 
P-2A 107+420 LI  ---- 
P-4A 107+450  LD ---- 
P-60 107+480  LD ---- 
R-16 107+480 LI  ---- 
P-60 107+520 LI  ---- 
R-16 107+520  LD ---- 
P-3A 107+590  LD ---- 
P-1A 107+620  LD ---- 
P-4A 107+650 LI  ---- 
P-5-2-B' 107+740  LD Adosar señal R-30F 
P-1B 107+760 LI  ---- 
P-5-2-A 107+920 LI  Adosar señal R-30F 
P-1B 107+930  LD ---- 
R-30 108+040  LD ---- 
P-1A 108+070 LI  ---- 
P-3A 108+090 LI  ---- 
P-60 108+180  LD ---- 
R-16 108+180 LI  ---- 
P-4B 108+370 LI  ---- 
P-4B 108+420  LD ---- 
P-4B 108+620  LD ---- 
P-4B 108+650 LI   
P-4B 106+670  LD ---- 
R-16 108+720 LI  ---- 
R-30 108+790 LI  ---- 
P-5-2-A' 108+790  LD Adosar señal R-30F 
P-4B 108+840 LI  ---- 
P-5-1A 108+920  LD ---- 
P-5-2-B' 108+980 LI  Adosar señal R-30F 
P-5-2-B' 109+140  LD Adosar señal R-30F 
P-5-1 109+180 LI  ---- 
P-5-2-A' 109+310 LI  Adosar señal R-30F 
P-60 109+370  LD ---- 










































































P-60 109+400 LI  ---- 
R-16 109+400  LD ---- 
P-1A 109+510  LD ---- 
P-5-1A' 109+660  LD ---- 
P-1B 109+690 LI  ---- 
R-30 109+700  LD ---- 
P-5-1 110+030 LI  ---- 
P-5-1 110+060  LD ---- 
P-60 110+080  LD ---- 
R-16 110+080 LI  ---- 
P-60 110+100 LI  ---- 
R-16 110+100  LD ---- 
P-9A 110+240  LD ---- 
P-9B 110+460 LI  ---- 
P-60 110+560  LD ---- 
R-16 110+560 LI  ---- 
P-60 110+590 LI  ---- 
R-16 110+590  LD ---- 
P-5-1 110+620 LI  ---- 
P-5-1 110+630  LD ---- 
R-30 110+680  LD ---- 
P-5-1A 110+880  LD ---- 
P-5-1A 110+930 LI  ---- 
R-30 110+990 LI  ---- 
P-60 111+150  LD ---- 
R-16 111+160 LI  ---- 
P-2B 111+170  LD ---- 
P-5-1 111+210 LI  ---- 
P-60 111+340 LI  ---- 
R-16 111+340  LD ---- 
P-2A 111+350 LI  ---- 
P-2A 111+380  LD ---- 
P-5-1A 111+520  LD ---- 
P-2B 111+570 LI  ---- 
P-5-1 111+840 LI  ---- 
P-2A 111+860  LD ---- 
R-16 111+880 LI  ---- 
P-60 111+880  LD ---- 
P-4A 111+980  LD ---- 
P-2B 112+020 LI  ---- 
R-16 112+170  LD ---- 
P-60 112+170 LI  ---- 
P-4A 112+220 LI  ---- 
P-5-1 112+220  LD ---- 
P-2B 112+670  LD ---- 
P-5-1 112+730 LI  ---- 
P-2A 112+840 LI  ---- 
P-3A 112+870  LD ---- 
R-16 112+900 LI  ---- 








P-3A 113+240 LI  ---- 
P-1A' 113+290  LD Adosar señal R-30F 
R-16 113+320  LD ---- 
P-60 113+320 LI  ---- 
P-2B 113+420  LD ---- 
P-1B' 113+460 LI  Adosar señal R-30F 
P-5-1 113+540  LD ---- 
P-2A 113+595 LI  ---- 
R-30 113+770 LI  ---- 
P-60 113+870  LD ---- 
R-16 113+870 LI  ---- 
 





CUADRO N° 21: Chevrones a proyectar 
 













97+590 97+670 LI 80 9.0 12.0 
97+915 97+980 LI 65 8.0 10.0 
99+200 99+230 LI 30 7.0 4.0 
100+355 100+420 LI 65 9.0 10.0 
102+220 102+260 LI 40 6.0 7.0 
103+475 103+520 LD 45 6.0 10.0 
104+310 104+400 LI 90 10.0 11.0 
104+810 104+870 LI 60 8.0 9.0 
105+150 105+210 LI 60 9.0 9.0 
106+505 106+525 LI 20 6.0 4.0 
106+800 106+835 LD 35 6.0 8.0 
108+855 108+915 LI 60 6.0 13.0 
109+195 109+255 LD 60 6.0 13.0 





CUADRO N° 22: Postes delineadores a proyectar 
 













93+980 94+060 LI 80 5.0 15.0 
94+065 94+200 LD 135 7.0 21.0 
94+380 94+475 LD 95 7.0 15.0 
94+790 94+895 LD 105 10.0 11.0 
95+705 95+790 LI 85 5.0 19.0 
95+805 95+865 LD 60 4.0 19.0 
95+960 96+050 LD 90 7.0 14.0 
96+045 96+125 LI 80 8.0 11.0 
96+710 96+780 LD 70 4.0 19.0 
96+815 96+875 LI 60 4.0 18.0 
97+255 97+290 LD 35 5.0 8.0 
97+400 97+445 LD 45 5.0 11.0 
97+720 97+780 LD 60 5.0 14.0 
98+080 98+160 LD 80 10.0 9.0 
98+655 98+755 LD 100 6.0 19.0 
99+020 99+110 LD 90 5.0 23.0 
99+350 99+400 LI 50 4.0 16.0 
100+055 100+140 LI 85 7.0 14.0 
100+145 100+220 LD 75 6.0 14.0 
100+810 100+880 LD 70 9.0 8.0 
101+010 101+100 LD 90 5.0 20.0 
101+495 101+600 LI 105 9.0 12.0 
101+790 101+860 LI 70 10.0 8.0 
102+000 102+040 LI 40 10.0 5.0 
102+350 102+440 LD 90 10.0 10.0 
102+610 102+700 LD 90 10.0 10.0 
102+810 102+900 LD 90 7.0 14.0 
102+925 103+005 LI 80 5.0 18.0 
103+340 103+420 LD 80 7.0 13.0 
104+010 104+090 LD 80 4.0 23.0 
104+700 104+770 LD 70 9.0 9.0 
105+370 105+555 LI 185 12.5 20.0 
105+780 105+890 LI 110 8.0 15.0 
106+370 106+440 LD 70 4.0 20.0 
106+915 106+950 LI 35 5.0 8.0 
106+975 107+045 LD 70 4.0 20.0 
107+075 107+135 LI 60 4.0 21.0 
107+960 107+980 LD 20 4.0 6.0 
106+460 108+535 LD 75 8.0 11.0 
108+540 108+600 LI 60 7.0 10.0 
109+910 109+980 LD 70 5.0 16.0 
110+120 110+210 LI 90 7.0 14.0 
110+340 111+430 LI 90 9.0 11.0 
111+000 111+070 LI 70 10.0 8.0 
111+425 111+520 LI 95 9.0 12.0 
111+645 111+705 LI 60 4.0 18.0 
112+590 112+680 LD 90 7.0 14.0 







1.   La presente tesis concluye en que los accidentes registrados en las 11 Zonas Críticas 
ubicadas dentro de los sectores de La Sullanera – Las Minas – Cruz Blanca en la 
carretera Canchaque – Huancabamba perteneciente a la Provincia de Huancabamba, se 
encuentran bajo la influencia del diseño geométrico. 
 
2.   A partir de la base de datos de accidentalidad  se determinó la ocurrencia de 18 
accidentes en su mayoría despistes y volcaduras en la vía objeto de estudio entre los 
años 2016 – 2019, de los cuales es mayor la cantidad de fallecidos que de heridos. 
 
3.   Se realizó el estudio de tráfico correspondiente en un punto principal de conteo, 
obteniéndose así que el  IMDA que demanda la carretera es de 156 veh/día. Según el 
Manual de Diseño Geométrico de Carreteras DG-2001 y DG-2018 la clasifica como 
una trocha carrozable sin embargo se ha considerado realizar la evaluación del diseño 
geométrico como una carretera de tercera clase ya que debido a su superficie de 
rodadura de micro pavimento también puede ser clasificada como una de estas. 
 
4.   Del análisis a las 11 zonas, se encontró que el mayor porcentaje del alineamiento no 
cumple con los requerimientos mínimos de diseño, las zonas cuentan con curvas con 
radios por debajo de los mínimos, así como también la relación de las curvas en doble 
sentido S exceden el 50% el radio de la curva menor. 
 
5.   Las longitudes de curva no cumplen con la Long. De curva mínima establecida por 
DG-2018 ni 2001, de igual forma los peraltes, son inferiores en algunos casos y sumado 
a esto los Sobreanchos en su mayoría no cumplen tampoco con lo señalado por los 
manuales. 
 
6.   Ninguna zona cumple con visibilidad de parada, los anchos de calzada son muy 
angostos, inferiores al mínimo de 5 para casos excepcionales, insuficientes para que 
los usuarios puedan manejar con seguridad, no cuenta con bermas definidas usadas 
para las maniobras o estacionamiento en algunos casos y las cunetas están obstruidas 
y son excavadas en tierra, todo esto eleva la inseguridad vial del tramo en estudio. 
 
7.   Es necesario una mejora al diseño actual, por lo que se propuso el desarrollo de 
despejes laterales para contar con una mejor visibilidad de parada en los puntos donde
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se amerite, ya que en algunos otros el Sobreancho más la berma absorbe la medida del 
despeje lateral. 
 
8.   La señalización existente en su mayor parte es insuficiente, por lo tanto se evidencia la 
necesidad de contar con señales verticales, el diseño de las señales a proyectar está 
basado en el Manual de Dispositivos de Control de Tránsito Automotor para Calles y 
Carreteras vigente, debido a las condiciones climáticas que afectan la zona donde se 
desarrolla el proyecto se ha establecido que el tipo de retro reflectividad para la 




VI.         RECOMENDACIONES 
 
Dada la alta inseguridad de la vía actual, condicionada por la topografía y los factores 
climáticos, se recomienda mejorar el trazo del diseño actual considerando una mejor 
alternativa para brindar un diseño consistente y que garantice las debidas condiciones 
de seguridad vial. 
 
Es recomendable dar prioridad a los puntos donde los parámetros de diseño geométrico 
tienen valores que no cumplen con lo establecido por los Manuales de Diseño 
Geométrico DG-2001 y DG-2018 como en curvas donde los radios son inferiores a 25 
metros, ya que al brindar y ofrecer unos lineamientos seguros es posible minimizar los 
accidentes. 
 
Se recomienda utilizar curvas de transición en las curvas que lo necesiten así como 
también realizar un análisis de despeje lateral para proporcionar la visibilidad de parada 
necesaria y así disminuir los accidentes. 
 
Colocar sistemas de contención en diferentes sectores de la vía, así como también 
postes delineadores en los sectores que se consideren necesarios para guiar al 
conductor, dado que la mayor parte de la vía se ubica en zona rural. 
 
Dar charlas informativas en el ámbito local, sobre todo a la importancia de cuidar las 
señales y dispositivos de seguridad vial instalados a lo largo de la vía debido a que los 
accidentes de tránsito continúan constituyendo una de las principales causas de muerte 
en el país se considera necesario más campañas de sensibilización vial en las escuelas.
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Fuente: INEI – Encuesta de comisarías sobre accidentes de tránsito 2010
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Altura (m.s.n.m.) 1929 
Extensión Territorial (Km2) 4246.14 
Población (hab.) 30009 
Densidad Poblacional (ha/km2) 61.71 
 




CUADRO N° 24: Distancia Recorrida hacia la zona del proyecto 
 
Ruta Distancia Tiempo de Viaje Vía Medio de transporte 
Chiclayo - Piura 216 km 3 horas Asfaltada Vehículo 
Piura - Canchaque 146 km 2 horas 30 min Asfaltada Vehículo 
 



















Hombre Mujer Total 
Ciudad 505 507 1012 
Pueblo 493 475 968 
Caserio 10941 11088 22029 
Anexos 95 77 172 
Unidad Agraria 531 534 1065 
Barrio o Cuartel 2299 2464 4763 
TOTAL 14864 15145 30009 
 

































































































Huancabamba 87 44 2 33 50 2683 1 866 4 89 2 2445 2 0 0 0 
Sondor 4624 436 15 18 69 5545 7 0 16 85 3 6045 9 0 4 0 
Sondorillo 1059 23 3 0 24 1445 130 462 19 14 0 1026 2 0 0 0 
El Carmen de la frontera 2367 572 171 60 80 1501 0 563 4 6 21 1026 6 0 4 0 
Canchaque 2730 1138 368 609 42 8847 0 0 26 30 86 2505 0 107 13 6 
San Miguel del Faique 1596 1031 198 419 29 8526 1 0 28 20 60 3044 0 295 2 11 
Lalaquiz 650 164 99 21 1 2667 0 0 0 2 0 3152 0 27 2 14 
Huarmaca 4396 1281 171 47 3 0 85 0 29 7 0 12383 0 48 1 0 
TOTAL 17509 4689 1027 1207 298 31214 224 1891 126 253 172 31626 19 477 26 31 
 























































































Huancabamba 0 106 17 77 16 393 0 31 1616 178 240 240 2482 0 563 0 
Sondor 0 82 0 39 84 350 0 0 734 488 0 0 148 0 175 278 
Sondorillo 0 156 47 100 92 361 0 22 1020 128 40 40 4369 0 317 23 
El Carmen de la frontera 0 49 0 34 0 164 0 9 810 69 120 160 665 0 231 31 
Canchaque 110 24 0 0 14 0 92 0 46 570 0 0 0 17 40 39 
San Miguel del Faique 1412 29 0 8 28 0 151 0 76 1487 0 0 303 32 45 114 
Lalaquiz 52 14 0 7 15 0 0 0 40 330 0 0 22 0 30 85 
Huarmaca 1758 249 42 199 117 505 0 11 905 1100 80 80 251 15 2224 189 
TOTAL 3332 709 106 464 366 1773 243 73 5247 4350 480 520 8240 64 3625 759 
 
Fuente: Plan Vial de la Provincia de Huancabamba
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Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones
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Los pasajeros que pudieron dar la versión de los hechos, refieren que cuando el 
ómnibus de la empresa Civa bajaba hacia Canchaque, se encontraron en una curva 
con otro vehículo. Es entonces que el ómnibus da reversa para darle pase, y luego 
que este pasó, el ómnibus de la empresa Civa intentó reanudar la marcha, es 
entonces que la dirección no respondió y el ómnibus lentamente se 
fue ladeando hacia el abismo, para luego rodar dando unas tres vueltas de campana 






























Debido a las condiciones en las que se encuentra el tramo de la sullanera, la neblina 
y lo angosto de la via, la camioneta de color blanco, se despisto y cayó al abismo de 
al menos 400 metros, encontrando cuerpos fallecidos regados en diferentes puntos 
de la zona agreste, conformada por rocas, piedras y vegetación. Se encontró el 






























Padre e hija mueren en accidente de tránsito, tras el despiste y vuelco, de la 
camioneta en la cual se desplazaban en la carretera Huancabamba – Canchaque, en 
la región Piura, en el sector Las Minas. Las víctimas fueron identificadas como Lilian 
Córdova Coello, de 27 años, y Carlos Córdova Saavedra, de 58 años, quien 















Choque entre un vehiculo mayor modelo S3,color negro con un buss de la empresa 
de transporte Turismo Express, debido a problemas de visibilidad al terminar de 
































Las condiciones climaticas sumado a lo angosta que es la via sumaron en el despiste 















Choque de dos vehiculos, que al manejar a excesiva velocidad no dio tiempo a 
frenar y chocó con otro vehículo. 
A8 05/10/2018 100+010 10:00 a. m. 1 4 LBA-7576 Se desconocen las causas 
A9 22/10/2018 94+020 2:00 p. m. 1 - D1X-312 Se desconocen las causas 
A10 20/12/2018 96+020 4:00 p. m. 4 - D8L-872 Se desconocen las causas 















Despiste de camioneta color plomo que se dirigia a Sondorillo, el vehiculo cayo al 
abismo a unos 400 metros, el accidente probablemente fue causado por la 
somnolencia del chofer y lo angosto de la via. 
A13 13/03/2019 99+080 1:00 p. m. 6 - BEO-706 Se desconocen las causas 























Según las primeras hipótesis se trataría de una falla mecánica, que ocasionó para 
que el camión quien trasladaba cemento sufriera el accidente. Las personas heridas 















Un buss de transporte Virgen del Carmen se volcó y cayó al abismo a más de 100 
metros, se asume el accidente al cansancio del conductor y el estado de la via 
















Volcadura de un volquete de color blanco, debido a las condiciones de la carretera al 






























En horas de la mañana el camión que se dirigia hacia la provincia de Huancabamba se 
despistó y cayó al abismo. Producto del accidente tres personas resultaron heridas. 
Hasta el lugar llegó la Policía Nacional del Perú, Comisaria Sectorial San Miguel de El 
Faique, además de miembros de la Comisaria de Canchaque y Centro de Salud de 
Canchaque. Según las primeras hipótesis se trataría de una falla mecánica, que 
ocasionó para que el camión quien trasladaba cemento sufriera el accidente. 
 
















































Fuente: Diario Chulucanas Noticias
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Fuente: Diario El Comercio
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Fuente: Portal web Chulucanas Noticias
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Fuente: Portal web diario EL Tiempo
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Fuente: Portal web diario Perú 21
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Fuente: Portal web diario Noticias Piura 3.0
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Fuente: Portal web diario Walac
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ANEXOS N° 4: PLANOS 
Nota: Ver Carpeta Adjunta 
